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25*000 motores de Aviación  
7 .000 .000  de caballos-vapor Veintidós años de experiencia
Algunos éxitos de los últimos años:
C o n c u r s o  I n t e r n a c i o n a l  de  Gran R e s i s t e n c i a  1925 ( P r i m e r  P r e m i o )
Liberty - Race 1925 „R ecord s“  de distancia 1925 y 1926 Copa Bréguet 1927 
P a r í s  - im a d a g a s ca r  1927 Copa  M i ch e l i n  1927-1928
Toulouse - San Luis del Senegal9 sin esca la9 1927 
L í n e a  A é r e a  L o n d r e s  - P a r í s  - M a r s e l l a  (C o m p a ñ í a  A i r  - Union)
L í n e a  P o s t a l  F r  a n c i a - A m é r  i c a d e l  S u r  ( 13 . 000  k i l ó m e t r o s )
explotada con  150 m otores de 450  caballos-vapor
Military de los Aviones de I n f o r m a c i o n e s  1928
.REVISTA QUINCENAL
 *   ..........
Año VIII No. 177
Madrid, 1 diciembre 1929
R ed acción  y  A d m in istrac ión i
CALLE RECOLETOS, 2 DUP. TELÉF. 56213. MADRID
PRECIOS DE SUSCRIPCION»
ESPAÑA» A ñ o .....................................20  Peseta«
EXTRANJERO» A ñ o . . . .  25
Número sueltos UNA. P E S E T A
Directors ANTONIO DE LEZAMA
La potencia financiera e industrial 
de la Aeronáutica americana
Se im agina  difícilm ente lo que puede ser la  in d u s tr ia  Aero­
n áu tica  en los E stados Unidos cuando se conoce la  situación mo­
desta  que ocupa en la  activ idad  de las  naciones europeas. Am é­
rica  es el pa ís  de la fabricación  en serie, de la  s tandard ización  
y, por consiguiente, de las agrupaciones de firmas en consorcios.
A comienzos de 1929 es taban  fo rm adas  cua tro  g ran des  a g ru ­
paciones ae ronáu ticas :
a)  Boeing A irp lan  Cy, Boeing A ir  T ra n sp o r t ,  P r a t t  and 
W hitney , Chance V ongh t C orporation , con las B ancas N ational 
City Cy y Pacifie N ationa l B ank  of City.
b)  C urtiss  A eroplane and  M otor Cy, C urtiss  F ly in g  S e r­
vice, N ationa l A ir  T ra n sp o r t ,  N orw est  A irw ays, P ensy lvan ia  
R ailw ay, A viation  Securitis  Cy; u n a  B anca, u n a  C om pañía  fe­
rro v ia r ia ,  Com pañías de t ran sp o rte s ,  C om pañías de construcción 
de aeroplanos y de motores.
c)  F o k k e r  A irc ra f t  Cy, Robertson A irc ra f t  Cy, N o rth ern  
A ir  Lines, U niversa l A ir  Lines, W este rn  A ir  E xpress .
d)  W rig h t ,  Keystone, Loenig.
E l g rupo  C urtiss  dispone, según parece, de 250 millones de 
dólares.
E x is ten  en Bolsa 350.000 acciones C urtiss  de 145 dólares cada 
una , o sea a lrededor de 50 millones de dólares.
Keystone C orporation , 300.000 acciones o rd in a r ia s  de 45 dó­
lares.
U n ite t  A i r c ra f t  and  T ran sp o r ta t io n  C orporation  (grupo P r a t t  
and  W hitney , Boeing) dos millones y medio de acciones sin p re ­
cio nom ina l; 240.000 acciones priv ileg iadas , cotizando 50 dólares, 
o sean 12 millones de dó lares; un millón y medio de acciones or­
d inarias , cuyo precio en Bolsa es de 98 dólares. E s to  rep re se n ta  
m ás de 100 millones de dólares de cap ita l invertido.
L a W rig h t  A eronau tica l C orporation  tiene 500.000 acciones 
au to r izadas , de las que h a  emitido 300.000, cuyo- precio en Bolsa 
es de 250 dólares.
A p a r te  de es tas  agrupaciones, existe u n a  rea l  cooperación de 
los d ife ren tes  indus tr ia les  en tre  ellos, desde el pun to  de v is ta  de 
los procedim ientos de fabricación.
L a  in d u s tr ia  ae ro n áu tica  h a  constitu ido u n a  ag ru p ac ió n  po­
niendo en común todas las p a ten te s  que cada  uno puede te n o r ;  
el acuerdo, llam ado “Cross licence a g re e m e n t” , es m u y  in te re ­
san te  de leer, pudiéndose re su m ir  en a lg u n as  líneas.
E s te  acuerdo  d a ta  y a  de la  g u e r ra ,  siendo en ju lio  de 1917 
cuando, por in ic ia tiva  del Gobierno, los fa b r ic a n te s  de aviones 
se en tendieron , porque, en este  momento, la  C u r t is s  iba a  de ten­
t a r  casi todas las p a ten te s  y  licencias perm itiendo  fa b r ic a r  avio­
nes; e ra  imposible a  nadie  hace r  n a d a  sin p a s a r  po r  C urtiss . 
E n  este momento hab ía  que p a g a r  un  canon de 200 dólares p o r  
avión y, con este régim en, han  sido fab ricados  m ás de 17.000 
aeroplanos.
P e ro  con el desenvolvimiento de la  fabricac ión , se adv ir tió  
que este  pago  un ifo rm e no e ra  adecuado a  la s  necesidades, y  
que, en p a r t ic u la r ,  p a ra  aviones que costasen menos de 10.000 
dólares, e ra  excesivo p a g a r  200 dólares de canon. Se hizo entonces 
u n a  n ueva  reunión que, en diciem bre de 1928, llegó al nuevo 
acuerdo  que, en principio, calcula, en lu g a r  de 200 dólares, 2 
po r  100, con un m áxim o de 200 dólares por avión. E n  rea lidad , 
este  2 por 100 no es m ás que u n a  p a r te  de lo que es debido, 
como y a  veremos. A c tualm ente  h a y  315 p a ten te s  que son así 
p u es ta s  en común.
Los p rop ie ta r io s  se com prom eten a  d a r  todas las  p a ten te s  
que puedan  te n e r  u lte r io rm en te , y el acuerdo  es valedero  h a s ta
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octubre de 1933, es decir, que en realidad, se debe con tinuar  p a ­
gando h a s ta  esa fecha. A p a r t i r  de este momento, la s  p a ten ­
tes q uedarán  adquiridas  p a ra  todos aquellos que hub ieran  p a r t i ­
cipado en el acuerdo, y un cierto  núm ero de estas p a ten tes  (se 
dice aquí que un 80 por 100, y aun  más, e s ta rá n  aún  valederas 
en ese momento.
E stos poderosos tru s t  y la existencia de este acuerdo “Cross 
licence a g re em e n t” , 
han  llevado a la 
un ifo rm idad  de los 
p r o c e d i m i e n t o s  de 
fabricación  y de t i ­
pos de ap ara to s .  Se 
precisa esto p a ra  
que pueda ex is tir  
en los E stados U n i­
dos, como resu lta  
de las ú ltim as e s ta ­
dísticas, 6.000 avio­
n e s  p a r t i c u l a r e s ,  
a p a r te  de los avio­
nes de líneas comer­
ciales y  de los av ie­
nes m ilitares. ¿No 
se dice que salen en 
los E stados Unidos 
tre s  aviones “W a- 
co” por día, t res  
g r a n d e s  a v i o n e s  
“ F o rd ” por sem a­
n a  y que Sikorski 
fab r ica  ac tualm ente  
100 a p a ra to s ,  sin 
co n ta r  los 60 ó 65 
constructores cuya 
activ idad es ta m ­
bién considerable?
L a  A v i a c i ó n  
am ericana  está  ta m ­
bién a  punto  de e n t r a r  en un período de exceso1 de producción.
P o r  p r im era  vez desde que comenzaron a  se r generosam ente  
financiados y que sacaron  aviones en can tidades substanciales 
p a ra  hacer f ren te  a  la creciente dem anda de un m ercado comer­
cial, h ay  desequilibrio en tre  la  producción y las ventas, lo que 
constituye un  serio obstáculo. P o r  p r im era  vez hay  peligro in ­
m inente  p a ra  ellos de encon tra rse  con un g ra n  núm ero  de a p a r a ­
tos invendibles en tre  manos.
No se g a n a  nada  negando el hecho. E l exceso de optimismo 
es un peligro indus tr ia l  demasiado conocido, que la in d u s tr ia  a u ­
tomóvil y o tra s  m uchas aprendieron  bien a  su costa  en 1920 y 
1921. Sería  i núül  quere r  ig n o ra r  que las estimaciones de la  p ro­
ducción A ero náu tica  de 1929, hechas a comienzos del año y u t i ­
lizadas como base p a ra  el desenvolvimiento de las instalaciones 
y la  rec lu ta  de personal fueron , en la  m ayoría  de los casos, m uy 
superiores a  la  realidad . Los p ro g ram a s  de construcción tuv ie­
ron que ser, en m uchas ocasiones, ap re su ra d am e n te  reducidos. 
L as  in d u s tr ia s  ae ro n áu ticas  de construcción contem plan el po r­
ven ir  con la m ay or  confianza, y  tienen fe en la  g ran deza  defini­
t iva  de la  A eronáutica , pero con u n a  g ra n  incertidum bre  en 
cuanto  a  la velocidad inm ediata  del crecimiento.
P o r  que no hay  que desconocer que la  Aviación p r ivada  está  
lejos de haber alcanzado el progreso  del automóvil y  es, ta l  vez, 
un pecado de optimismo p ensar  en u n a  utilización corrien te  del 
avión como la  del automóvil.
La Aviación tiene necesidad de esfuerzos inte ligentes d ir ig i­
dos con m iras  a  la 
venta.
E l mercado po­
t e n c i a l  p a r a  l o s  
a v i o n e s  absorbería  
m uchas veces la p ro­
ducción ac tual si 
pudiese ser comple­
tam en te  explotado; 
pero an tes  de poder 
a t a c a r  in te ligen te ­
m ente  el mercado 
h a y  q u e  d e f i n i r l o .
E n  medio del de­
sierto  no se pueden 
vender canoas au to ­
móviles, ni en la 
Groenlandia  ven ti la ­
dores eléctricos.
Los aviones son 
de tipos m uy diver­
sos.
P a r a  cada  uno 
de estos tipos hay  
un límite definido en 
cuanto  al núm ero de 
c o m p r a d o r e s  posi­
bles susceptibles de 
adqu ir ir  inm ed ia ta ­
m ente ta l  a p a ra to  y 
de em plearlo con 
provecho después de 
haberlo adquirido. Parece  indispensable que el mercado am eri­
cano sea estudiado y clasificado h a s ta  el m enor detalle, e s tim an­
do separadam en te  las perspectivas de porven ir  p a ra  cada g rupo  
im p ortan te  de construcción.
Con esta  sola condición se e s ta rá  en situación de poder es­
t im a r  la producción p a ra  el año  próximo y la  de 1931 con a lgu na  
probabilidad de acercarse  a la verdad  y establecer p rog ram as  
de fabricación que p re se rv a rá n  de las so rp resas  del exceso o del 
defecto de producción.
No se necesita que los am ericanos crean  que la producción 
A eronáu tica  debe crecer indefinidam ente en su pa ís  como ocu­
r re  desde 1925. H ay  un punto  de equilibrio en tre  la  producción 
y la ven ta  que no debe ser sobrepasado y que parece e s ta r  en 
t rance  de que así ocurra . ¿No es porque los am ericanos se den 
cuenta  de ello por lo que se vuelven con tenacidad  hacia  el m er­
cado europeo p a ra  e n co n tra r  en él sa lida  a su in d u s tr ia  a e ro n áu ­
tica?
Bueno se rá  que se pongan en g u a rd ia ,  porque acaso en este 
aspecto pud ieran  s u f r i r  u n a  g ra n  decepción.
L a C om pañía  A ir  T ra n sp o rt expone, a  títu lo  de p ro p ag an d a , d u ra n te  un  día, u n  av ión  postal en 
la esquina de B roadw ay y de T im es S quare, de N ueva Y ork
LA P O L IT IC A  A E R E A  B R IT A N IC A
Importantes declaraciones de lord Thomson
Lord Thomson, m in is tro  del A ire, ha  hecho, recientem ente, 
declaraciones de un a lto  in terés , porque concretan las asp irac io ­
nes de la G ran  B re ta ñ a  en m a­
te r ia  A eronáutica .
E l problem a al cual se ocupó 
en hacer f ren te  esta  nación es 
el de la  extensión de las fu e r ­
zas aéreas  e x tra n je ra s .
Los E stados Unidos, que, evi­
dentemente, es el pa ís  cuya se­
g u ridad  e s tá  m ejor g a ra n t id a ,  
las sum as consagradas a  la  A via­
ción y a  los servicios aéreos en 
general han  aum entado  en 124 
por 100, si se las com para  con 
las de hace a lgunos años. Todos 
los países del Mundo m anifiestan 
un celo frenético  en el aum ento 
de sus fuerzas  aéreas. A lgunas, 
en tre  las m ás perspicaces, bus­
can el d e sa rro l la r  su Aviación 
en general por medio de subsidios 
a  la Aviación civil.
E s  m uy difícil considerar lo 
que se rá  la  situación den tro  de 
diez años. A  menos que no lle­
gue un alto  en los a rm am entos, 
parece que la  r iva lidad  en tre  
las o tras  fuerzas  a rm a d as  resu l­
t a r á  insignificante al lado de las m edidas tom adas en el dominio 
de la  Aviación.
Después de hab e r  evocado el porven ir  de la  Aviación m ilita r ,  
lord Thomson se encaró  con el problem a de saber a quién se 
necesitaba ,dar subvenciones y  en qué form as. Sugirió  que el con­
tr ibuyen te  que p ag a  los 
impuestos p a ra  el en tre ­
tenim iento  de los cam i­
nos y de los puertos  po­
d r ía  tam bién  subvenir al 
de las ru ta s  aéreas . Lo 
que ha dificultado m ás la 
Aviación en In g la te r ra  
ha  sido el inconveniente 
de tene r  que re c u r r i r  a 
los fondos públicos p a ra  
i n s t a l a r  v í a s  aéreas.
Tam bién constituye un 
g ra n  alivio p a ra  lord 
Thomson el ver que las 
M unicipalidades van  a 
to m a r  la  cuestión de un 
modo práctico. E n  Lon­
dres se han  reunido 450 
alcaldes, que re p re se n ta ­
ban  d ife ren tes  M unicipalidades, m ostrando  su deseo de que se 
c re a ra n  puerto s  aéreos. E n  fin: lord Thomson habló de la  con­
tro v e rs ia  que se h a  suscitado  en 
In g la te r r a  sobre el dirigible des­
de los p rim eros ensayos del 
“ R-101” .
“ El “R - 101”— dijo— re p re ­
sen ta  un inmenso progreso  sobre 
todos los d irigibles que existen 
ac tualm ente . E s  t re s  veces m ás 
res is ten te  que el G ra f Ze¡ypelin. 
No es, ta l  vez, t a n  ráp ido  como 
nosotros deseáram os. Su rad io  
de acción es quizá in fe r io r  a  lo 
que nosotros quisiéram os que 
fuese. Sin em bargo, g rac ia s  a 
él acabam os de f r a n q u e a r  un 
g ra n  paso adelante.
Los dirigibles tienen cua tro  
clases de adversa r io s ;  hay , en 
p rim er térm ino , los que no pue­
den res is t irse  a h acer  obstruc­
ción, y  a  los cuales debemos a ñ a ­
d ir  los t im oratos .
E s tá n ,  en seguida, las Com­
pañ ías  de navegación m ar í t im a , 
que ven en ellos te rr ib le s  rivales.
Vienen, en te rc e r  lu g a r ,  los 
com erciantes de esencia, puesto 
que el “R-101” consume aceite pesado. Y, por último, los cam ­
peones del m ás pesada que el aire.
L a  inm ensa  m ay o ría  de los técnicos del A ir  M in is try  es hos­
til a  los d irigibles— h a  declarado lord Thom son— . No quieren
oír h a b la r  m as que de los m ás pesados que el a ire . Q uieren que
todos los esfuerzos sean 
p a r a  ellos. Yo pido sola­
m ente  a  esos críticos que 
se convenzan de que so­
mos c iudadanos de un 
g r a n  Im perio , y  que hay
sitio p a r a  todas las fo r ­
m as de desarro llo  p ro ­
gresivo. N u n ca  ten d re ­
mos dem asiados m éto­
dos diversos.
E l g enera l  Ashm ore, 
que tuvo la  Dirección de 
la  D efensa  A érea  d u ra n ­
te  la  g u e r ra ,  h a  dicho 
que h a s ta  si llegásem os 
a a s is t i r  a  un desarm e 
genera l del Mundo, te n ­
dríam os siem pre necesi­
dad  de ciertos a rm a ­
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Los puen tes de p asa je ro s  del “R-101” situados en el in te r io r  del globo
mentos, aunque no fu e ra  m ás que p a ra  hacer policía. Cada 
día, el m undo se hace m ás y m ás pequeño, y  los países que 
están  ac tualm ente  a le jados unos de otros serán , en el porvenir, 
próximos vecinos. Estos vecinos ten d rá n  u n a  enorme fiota aé­
rea  comercial que se podrá  convertir  ráp idam en te  en aviones 
de bombardeo.
P o r  esto  es por lo que la  necesidad de una  defensa aé rea  se 
h a rá  siempre sen tir  aun  en caso de desarm e.
Yo no puedo creer que nos encontrem os jam ás  de nuevo en 
la  posición en que estuvimos hace a lgunos años cuando se des­
cubrió, en el curso de una  á sp e ra  discusión con u n a  Potencia 
e x tra n je ra ,  que Londres no poseía n in gun a  defensa a é re a .”
Los accidentes de Aviación y sus causas
El ten iente  coronel D. Emilio H e rre ra ,  cuyo prestig io  aero­
náutico, y no sólo aeronáutico , sino científico, ta n ta s  veces ha 
proclamado A LA S, ha  publicado, en la  in te resan tís im a  Revis­
ta  M em orial de Ingen ieros , un a rtícu lo  t itu lado  “ Los accidentes 
de Aviación y  sus c a u sa s” , que nos perm itim os rep roduc ir  por 
lo documentado que es y  por las  enseñanzas que de él se deducen:
“El N a tio n a l A d v iso r  y  Com m itee fo r  A ero n a u tics , de N o r­
team érica , ha  realizado un in te resan te  estudio estadístico sobre 
los accidentes de Aviación y sus causas, sometiéndolos a  una  
de ta llada  clasificación que convendría  fuese genera lizada  en to ­
dos los países, a  fin de a d q u ir i r  c a rác te r  de un iversalidad  las 
consecuencias deducidas, que ah o ra  sólo a fec tan  a  la  A eronáu­
tica  de aquella  nación.
Divide los accidentes en trece clases: A, choque en vuelo con 
o tra  aeronave; B, choque en vuelo con obstáculos fijos; C, b a ­
r r e n a  por fa l la r  el m otor; 1), b a rre n a  sin f a l la r  el m otor; E , 
a te r r iz a je  forzoso; F , accidente de a te r r iz a je ;  G, accidente al 
despegar;  H, accidente al ro d a r ;  I, incendio en vuelo; J ,  acci­
dente en p la ta fo rm a  de lanzam iento  o a te r r iz a je  en portaav io ­
nes; K, accidente de c a ta p u l ta ;  L, varios; y M, interm edios y 
dudosos.
Cada u n a  de estas clases se subdivide, según el daño sufrido 
por el personal o por el m ateria l,  en es tas  o tra s  clases: p a ra  el 
personal, A, en que resu lta  m uerte  an tes  de noven ta  d ías ;  B, 
si hay  heridas  g rav e s ;  C, con heridas  leves; y  D, sin daño a las 
pe rsonas ; y  p a ra  el m a te r ia l :  A, con destrucción to ta l ;  B, si se 
hace necesaria  u n a  reparac ión  com pleta; C, cuando hay  que re ­
em plazar  la  m ayor p a r te ;  D, cuando sólo hay  que r e p a r a r  pe­
queña p a r te ;  y  E, si no h ay  daño en el m ateria l.
Respecto a las causas que o rig ina  el accidente, se d istinguen 
las causas  d irec tas  de las causas indirectas.
Aquéllas pueden ser debidas al personal: e r ro r  de ap rec ia ­
ción, defecto de técnica profesional, desobediencia a las órdenes, 
descuido o negligencia, y  v a ria s ,  cuando son im putab les al piloto; 
e r ro r  del personal directivo o e r ro r  de o tra s  personas ; o debidas 
al m a te r ia l :  defectos del g rupo  m otopropulsor (sistema de a li­
mentación, de refr igerac ión , de encendido, de lubricación, es­
t r u c tu r a  del motor, hélices y  accesorios, m andos del motor, v a ­
rios e in d e te rm in ad o s ) ; defectos de la  e s t ru c tu ra  (mandos, p la ­
nos móviles, planos estabilizadores, alas, m on tan tes  y  d iagona­
les, t re n  de a te r r iz a je ,  ruedas, neum áticos y frenos, flotadores y 
canoa, fuse la je , bancada  y uniones, p a tín  o ru ed a  de cola, dis­
positivos de p a ra d a ,  varios e in d e te rm in ad o s ) ; m aniobrabilidad, 
instrum entos, dispositivos de lanzam iento  y dispositivo de f r e ­
nado en t i e r r a ;  o los debidos a  causas ex te rio res :  tiempo, obs­
curidad, aeropuerto  o campo y  o tras , adem ás de las causas in ­
de te rm inadas  o dudosas. L as causas ind irec tas  pueden ser por
e r ro r  del piloto: f a l ta  de experiencia  o defectos, congénitos o 
t rans ito rio s , y  psicofisiológicos, o por defectos del m a te r ia l : en 
el reg la je , en la  revisión, en los m ateria les  o en el proyecto.
Cada u n a  de estas clases e s tá  perfec tam en te  definida, p a ra  
que no pueda h aber d iferencia  de in te rp re tac ión , y  se dan reglas 
p a ra  a p rec ia r  el porcen ta je  que corresponde a cada una  de las 
causas d irec tas  o indirectas, cuando son v a r ia s  de ellas las que 
orig inan  el accidente. Tam bién se h a  estudiado el decrecimiento 
progresivo del núm ero de accidentes que en 1921 ocu rrían  uno 
por cada  mil ciento sesenta  y cua tro  horas  de vuelo, y  en 1926 
llegó a  ser  de uno por cada  cua tro  mil tresc ien tas  ochenta horas.
D u ran te  los cinco años últimos ha  habido 29 accidentes m or­
ta les  por pérd ida  de velocidad y b a r re n a ;  20, por incumplimiento 
de órdenes; 16, por choques en el a ire ;  15, de causa  desconocida; 
10, va rio s ;  8, por e r ro r  de m edir d istancias al a te r r iz a r ;  5, por 
el tiem po; 5, por ro tu ra  de p lano; 4, por choque en el suelo; y 
8, a  causa  de la  hélice, o sea: 81 debidos al personal y 34 debi­
dos a  o tras  causas.
Se ha  estudiado tam bién la  proporción de accidentes según 
el en trenam ien to  del piloto, llegándose a  la  curiosa consecuencia 
de que cuanto m ás vuela  u n  piloto menos rom pe , así se ha  calcu­
lado que un piloto que vuele cien ho ras  por año rompe por t é r ­
mino medio 0,25 de' aeroplano por año, m ien tra s  que el que vuela 
cuatrocien tas  horas  por año no suele rom per m ás que 0,15 de 
aeroplano por año.
L a influencia de las fiestas en los accidentes se ha  compro­
bado, resu ltando  una  m ayor proporción de éstos en los lunes y 
días siguientes a los festivos.
Respecto a  la  n a tu ra le za  del avión, resu lta  que los hidros se 
rompe uno cada setecientas se ten ta  y  nueve horas de vuelo; los 
aviones te r re s t re s  uno cada  tresc ien tas  t r e in ta  y  dos, y les a n ­
fibios uno cada  ciento se ten ta  y cinco horas. Sin embargo, p a ra  
la g ravedad  del accidente no es igual la  probabilidad, pues en 
los hidros ocurre  un accidente m orta l cada dos mil novecientas 
cu a ren ta  y cu a tro  horas, en los te r re s t re s  cada  ocho mil ciento 
noventa  y seis y  en los anfibios cada  seiscientas once. Se ve, pues, 
que en los hidros los accidentes son menos frecuentes, pero más 
graves, que en los aviones te r re s tre s ,  y que los anfibios son los 
m ás peligrosos, tan to  como frecuencia  que como g ravedad  en los 
accidentes.
La influencia del m ateria l  empleado se acusa  en el da to  que 
en los aviones de acero corresponden doce ro tu ra s  p a ra  cada 
accidente m orta l, y coii m ad e ra  y a lam bre  sólo seis, o sea la  m i­
tad . Respecto al cometido del vuelo, los da tos obtenidos son: vue­
los sin cometido fijo, seis mil cua troc ien tas  noventa  y dos horas 
por accidente; bombardeo, mil ochocientas t r e in ta ;  fo tog rafía , 
mil tresc ien tas  nueve; en trenam ien to , mil ciento t r e in ta  y  seis; 
tiro , se tecientas sesen ta  y  ocho; p ruebas, sesen ta  y  cu a tro ;  na-
vagación, quin ien tas ochenta  y nueve; vuelos largos, t resc ien tas  y c u a tro ;  torpedo, ciento sesen ta  y  dos; correo, ciento sesen ta
noventa  y siete; observación, tresc ien tas  noventa  y  t r e s ;  ins- y  dos; y  radiocomunicación, ciento ve in ticua tro .
pección, tresc ien tas  c u a re n ta  y t re s ;  instrucción, ciento sesenta  (C on tinuará .)
El empleo de los motores de aceite 
pesado es un elemento de seguridad
L a seguridad  es la p rincipal razón que h a  incitado a los in­
ventores de diversos países a a d o p ta r  el “ D iesel” a  las necesi­
dades de la  Aviación.
Desde el punto  de v is ta  de la  seguridad , “ Diesel” y  m otor 
de esencia no se pueden com parar . C ualqu iera  que sean los dis­
positivos adoptados en estos úl­
timos p a ra  e v i ta r  el peligro del 
fuego, no cabe duda que emplean 
un c a rb u ran te  p a r t icu la rm en te  in­
flamable: la  esencia. C ualqu iera  
que sean la regu la ridad  y la se­
gu ridad  del funcionam iento  a lcan­
zadas por ellos, es indudable que 
el núm ero de piezas delicadas y 
la complicación de los mecanismos 
son peligros de av ería  que no se 
l legará  ja m á s  a  hacer  desap a re ­
cer to ta lm ente . P o r  el contrario , 
el “ D iesel” , a lim entado con aceite 
pesado, elim ina com pletam ente el 
peligro. E n  Am érica, en el curso 
de ensayos con el “ Diesel Pac- 
k a r d ” , las tu b erías  de c a rb u ran te  
reven taron , inundando  de aceite 
un m otor recalentado sin que h u ­
b iera  incendio en él. P o r o tra  p a r ­
te, el “ Diesel” , que no tiene ne­
cesidad p a ra  func ionar  de m ag ­
netos, b u jías , hilos de a l ta  te n ­
sión ni de un mecanismo completo 
de alim entación, es mucho m ás se­
guro  que el motor, de esencia.
A dem ás de estas v e n ta ja s  de 
seguridad , h a b rá  que a ñ a d ir  al 
“ Diesel” la  v e n ta ja  de la econo­
m ía. Se sab ía  que el rendim iento 
térm ico del ciclo “Diesel” e ra  cla­
ram en te  superio r  al del ciclo del m otor de explosión. P a r a  un 
mismo régim en de 1.600 vue ltas  por m inuto, el beneficio en peso 
de c a rb u ra n te  consumido es de 65 a  70 g ram os por caballo-hora. 
¿Qué im portaba , pues, el peso, un poco elevado del “ Diesel” si 
es taba  compensado por u n a  disminución de peso del combustible?
Se explica, pues, por qué todos los países han  buscado poner 
en punto  un modelo de m otor de aceite pesado.
E n  los E stados  Unidos, el 14 de m ayo de 1929, un avión co­
mercial S tin so n , equipado con un m otor “P ack ard -D iese l” , cu­
b r ía  sin escala  los 1.200 k ilóm etros que sep aran  la  ciudad de 
D etroit del aeródrom o de Langley-F ield  (V irg in ia). El “ Diesel- 
P a c k a rd ” es un m otor en estre lla , de nueve cilindros, con r e f r i ­
geración  por aire , que da 200 C. V. a  1.800 vue ltas  por m inuto. 
Su peso to ta l  es de 270 kilogram os, o sea 1,300 k ilogram os por 
caballo.
F unc io na  siguiendo el ciclo de cua tro  tiempos, y  la  mezcla
c a rb u ra d a  es com prim ida a  70 a tm ó sfe ras .  C ada  cilindro no lleva
m ás que u n a  sola vá lvu la  de es­
cape que, quedando a b ie r ta  des­
pués del punto m u erto  alto, sirve 
de admisión de a ire  g rac ia s  a  un 
canal de e n tra d a  dispuesto  en 
cada  cilindro.
E l resu ltado  de este vuelo de 
ensayo y de los que siguieron  han  
determ inado a la  C asa  P a c k a rd  
a  com enzar la  construcción de los 
“ Diesel” en serie. L a  cadena de
m on ta je  ha  debido te rm in a r  los
prim eros m otores en julio.
E n  A lem ania , “J u n k e r s ” no 
se queda a t r á s .  E n  febre ro  ensa­
y ab a  un  m otor de 600 a  700 ca­
ballos - vapor, m ontado en uno 
de estos a p a ra to s ,  o rd in a r iam en te  
equipados con t re s  m otores de 
280 a 310 C. V. A fines de julio, 
nuevas experiencias d ieron resu l­
tados concluyentes. E l m otor daba  
850 C. V. a  1.300 vu e ltas  por m i­
nuto . Y el a p a ra to  voló d u ran te  
quince horas . De e s tas  quince ho­
ra s ,  se ejecutó  un vuelo de ocho 
ho ras  sin p a ra d a .  E l consumo por 
caballo-hora  e ra  de un  25 po r  100 
in fe r io r  al de un m otor de esen­
cia. El consumo de los “J u n k e r s ” 
de aceite pesado es de unos 180 
g ram o s po r  caballo-hora. Y se ha 
calculado que en seiscientas h o ras  de funcionam ien to  el gasto  
to ta l se r ía  de 39.270 francos, m ie n tra s  que un m ootr  de esencia 
de la  m ism a potencia, consumiendo 250 g ram o s por caballo-hora, 
a lc an z a r ía  la  sum a de 207.180 francos.
E n  In g la te r ra ,  la  C asa  W illiam  B eardm ore  y Com pañía, de 
D alm uir, cerca de Glasgow, se h a  especializado en las  investi­
gaciones de m otores de aceites pesados, construyendo  m otores 
de seis y  ocho cilindros en línea, a lim en tados al principo  con 
esencia. Reducía  el d iám etro  in te r io r  po r  la  adap tac ión  al c a r ­
b u ra n te  pesado. L a  m ism a C asa  h a  fabricado  un nuevo modelo, 
“Typhvoon I ” , de t ipo  invertido , que d a r ía  u n a  potencia de 800 
caballos-vapor, con un peso de 830 k ilogram os, al rég im en  noi>
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m al de 1.220 vueltas por minuto. Muy ú ltim am ente , en F ra n c ia ,  
se ha  experim entado un m otor de aceite pesado. Lleva el nombre 
de su inventor, el ingeniero  Clerget.
Los ensayos comenzaron en 1922 y h a s ta  el 30 de septiem bre 
de 1929 no fué presen tado  el m otor en vuelo en Villacoublay.
E l m otor “C le rg e t” es un nueve cilindros en estrella , con r e ­
fr igerac ión  por aire, funcionando según el ciclo de cua tro  tiem ­
pos. Cada cilindro de a le tas  lleva una  válvu la  de admisión de a ire  
puro  y u n a  válvu la  de escape.
El combustible empleado es el gas oily que no emite vapores 
inflamables an tes  de los 90°; el p rincipal peligro  de incendio 
desaparece, pues, por e s ta  razón. Como la  combustión tiene efecto 
en el cilindro en el momento mismo en que el aceite pesado es 
allí introducido, no h ay  allí reserva  de gas  combustible, y  las 
consecuencias de los re to rnos de l lam as son evitadas.
L a  eliminación de los cilindros eléctricos de a l ta  tensión su­
prim e la  posibilidad de encendido de los vapores por chispas 
accidentales, al propio tiempo que fac ili ta  las recepciones por 
te leg ra f ía  sin hilos.
Se h a  podido comprobar, en fin, que las tu b er ías  de escape 
son menos ca len tadas que en los m otores o rd inarios; resu ltado 
esto de los lím ites alejados de tem p era tu ra s ,  carac te r ís t icas  del 
ciclo mismo. El ruido es a tenuado  y perm ite  pen sar  que dispo­
sitivos silenciosos podrán  ser empleados eficazmente.
¿Cómo se p o r ta rá n  estos m otores en a lt i tud , y  a  p a r t i r  de 
qué a l tu ra  el encendido, consecuencia de la  a l ta  compresión, se 
h a rá  al principio defectuoso y después imposible?
Los ensayos fi ja rán , sin duda, este pun to ; pero es lícito pen­
s a r  que los dispositivos de sobrealim entación, que tienden ya  a  
desarro llarse , en co n tra rán  aquí u n a  aplicación m ás fácil.
Dos grandes hidroaviones nuevos
El “LeO. H. 240”
Se acaban  de e fec tua r  ensayos de vuelos de un nuevo mono­
plano bim otor “Lioré e t  O liv ier” . E l “LeO. H. 240” se m ostró 
m uy m anejab le  en p ro fund idad  y de una  g ra n  du lzura  p a ra  el 
pilotaje . E nsayos con c a rg a  cada  vez m ás im po rtan tes  te rm in a ­
ron con un despegue, en t r e in ta  y dos segundos, con un las tre  
correspondiente al peso to ta l de 7.200 kilogram os.
E n  este  peso la  ca rg a  m ercan te  y la tr ipu lac ión  figuran por 
1 870 kilogram os, y  la  provisión de c a rb u ran te  por 1.060 kilo­
gram os. E s ta  provisión se ría  am pliam ente  suficiente p a ra  a segu­
r a r  de un modo norm al el recorrido M arsella-A rgel, con 12 p a ­
sa jeros a  bordo.
E n  el curso de otros ensayos, el “ LeO. H. 240” , cargado  en 
su peso to ta l  con 
6,230 kilogram os, ha 
sostenido conveniente­
m ente  su  línea de 
vuelo, sin p e rde r  a l­
tu ra ,  con uno cual­
qu iera  de los dos mo­
to res  parado.
E s  de n o ta r  la 
d i s p o s i c i ó n  de los 
g rupos -motopropulso- 
res  que perm iten  tan  
cómodamente como el 
g ig an te  “ Do X ” vigi­
l a r  y r e p a r a r  los mo­
tores en vuelo.
O tra  p a r t ic u la r i ­
dad original del “ LeO.
H. 240” se rá  tam bién 
m uy  ap rec iada  por 
los pasa je ros. Se t r a ­
ta  de un  dispositivo 
de a islam iento  acústi­
co que absorbe com­
p le tam ente  en la  ca­
b ina  los ruidos y las vibraciones. E s te  detalle tiene su im p o rtan ­
cia, m ostrando  todo el cuidado que h a  presidido el estudio del 
“LeO. H. 240” , cuyas ca rac te r ís t ica s  son:
E n v e rg a d u ra  to ta l, 26,20 m etros; longitud to ta l, 18,60 me­
tro s ;  a l tu r a  to ta l, 6,30 m etros; p ro fund idad  m áxim a del a la , 5,30 
m etros; superficie su s ten tadora , 105 m etros cuadrados; P o ten ­
cia, dos m otores “R e n a u l t” de 500 C. V.; peso, en vacío, 4.300 
k ilogram os; peso del combustible, 1.060 k ilogram os; c a rg a  útil 
norm al, tr ipu lac ión  y flete, 1.870 k ilogram os; peso to ta l en orden 
de vuelo, 7.230 k ilogram os; c a rg a  por m etro  cuadrado, 68,850 
k ilogram os; ca rg a  por caballo-vapor, 7,250 k ilogram os; poten­
cia por m etro cuadrado, 9,5 C. V.
Realizaciones teóricas
V e l o c i d a d  m áx i­
ma, 195 - 200 kilóme­
tro s  por h o ra ;  .velo­
cidad de am a ra je ,  90 
kilóm etros por h o ra ;  
p la fond , 4.000 metros.
Realizaciones p r á c ­
ticas
Despegue con ple­
na  c a rg a  de 7.230 ki­
logramos, t r e in ta  y 
dos segundos; vuelo 
con un m otor parado  
en ca rg a  de 6.230 k i­
logramos.
El biplano 
de bombardeo 
“Caproni”
E ste  a p a ra to  i ta ­
liano, c u a t r i m o t o r ,  
“ I s o t t a  F ra s c h in i”
iiB;•4'
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BLÉRIOT - AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallièni, à Suresnes (Seine)
Teléfonos:  Wagram 8905, 8906, 9350  —  R. C. SEINE 192.223
Aviones BLÉRIOT
Hidroaviones BLANCHARD
Aviones S P A  D
ESCUELA DE PILOTOS EN BUC (Cerca Versailles)
T e l é f o n o  1 0 5 4
VERSAILLES
S 3
I
S
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Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VIN A Y
67, Boulevard Bessières, 67. — P A R I S  ( XVI I e)
Teléfono:  Marcadeî  1 7 - 0 2 « » e c t c f t 1 Telegr . :  Aérov inay  61-PARIS
80 0 / de los aviones están equipados con n u e s tr o s  p a r a c a íd a s ,  0 han salvado ya 46  pilotos
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Paracaídas y equipos 
Tipos A.-L. VINAY 
Tipos O.-R. VINAY BLANQUIER
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Globos de todos géneros (aterriza- 
dores de aviones, orugas) 
(Patentes L. VINAY) • • • •
l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l lt l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l i l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l l lt i t l l l l l l
Proveedor de los Gobiernos francés y extranjeros
Los Compases
VION
Patentados S. O. D. G. en 
Francia y extranjero
SON LOS MÁS MODER 
NOS Y LOS MÁS PER
Tipo V. P. S. 28
Sus constantes son inigualadas
Vuelta rápida y rigurosa
Entrenamiento sensib lem ente  nulo 
del equipo móvil
Ningún giro de  la rosa, sea cual­
quiera el  régimen de los motores
C om pensac ión  científica, sencilla  
y precisa
C om pensadores  i n d e p e n d i e n t e s  
del compás
Ningún desarreglo de  la co m p en ­
sación sem ic ircu lar  y cuadrantal 
por la corrección AFECCIONADOS
Son los mejores compases para los grandes „raids“:
General de Goys; coroneles Vuillemin y Antoinat; comandantes  Dagnaux, W eiss  y Girier; capitanes Pelleter d ’Oisy, Challe, 
Weiser, Labaurie, Dordilly, De Vitrolles y De Fonds Lainothe; teniente de navio Bernard; tenientes  Rabotel y Lasalle; ayudan­
tes  jefes Sahuc, Vancandenberg y Durayon; sargentos Latapie, Lefévre, Assolant, etc.
París-Saigón, en 10 días, por el capitán Challe.
Los siete primeros del Rallye  de Vincennes 1928.
R a id  en estrella del teniente Lasalle y del ayudante  jefe Durayon (13.760 kms. en 5 días, 18 horas).
París-El Cabo, y regreso, por Band y Mauler  (30.000 kilómetros).
Misión Richard-Lalonette  (al Africa) 15.000 kilómetros en el Desierto.
París-Saigón, en 10 días, y Saigón-París  en 8 días y medio, por Bailly y Regineusi.
Travesía del Atlántico Norte, por Assolant, Lefévre y Lotti 
Están expuestos en Sevilla („stand“ de la Marina francesa)
Homologados por la 
S. T. I. Aé. francesa
Reglamentarios para 
la Aviación terrestre 
y marítima
En servicio en todas 
las grandes l ín ea s  
comerciales aéreas
Adoptados por Go­
biernos extranjeros T ip os Q. S. C. 25 y  Q. í .  c .  27
E. VION
38, RUE DE TURENNE, 38
P A R I S  
P r o v e e d o r  de lo s  
Ministerios del Aire, 
de la Guerra, de las 
Colonias, de Traba­
jos Públicos y de Ins­
trucción Pública 
De la F a c u lta d  de 
Ciencias y de los Ob­
servatorios
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“A sso” , de 2.000' C. V., está  destinado al torpedeo y bombardeo.
El fuse la je  es en fo rm a  de canoa. Su e s t ru c tu ra ,  en tubos 
de acero, está  recub ierta  de p a la s tro  de duralum inio . D elante  hay  
un puesto de observador con to r r e ta  de am etra llad o ras ,  y  de trá s  
de él hay  dispuestos dos asientos, uno al lado del otro, p a ra  el 
piloto y el observador.
C aracterísticas y  perform ances
E n v erg a d u ra ,  33 m etros; longitud, 16,40 m etros; a l tu ra ,  7 
m etros; p ro fund idad  de a la , 4 m etros; en trep lano , 4 m etros;
superficie su s ten tado ra , 220 m etros cuad rado s ;  superficie de la 
cola, 15,8 m etros  cuadrados; superficie de los órganos de d irec­
ción, 10,2 m etros cuad rados; potencia, cua tro  m otores “A sso ” de 
500 C. V.; peso, en vacío, 6.500 k ilogram os; c a rg a  to ta l, 4.500 
k ilogram os; peso to ta l  en orden de vuelo, 11 to ne ladas ;  c a rg a  
por m etro  cuadrado, 50 k ilogram os; c a rg a  po r  caballo de vapor, 
5,5 k ilogram os; potencia por m etro  cuadrado, 9,1 C. V.; veloci­
dad m áxim a, 190 kilóm etros por h o ra ;  velocidad m ínim a, 90 
kilóm etros por h o ra ;  subida a  2.100 m etros en diez m inu tos; 
p la fo n d , 4,600 metros.
La jira de un representante de „La Razón“
(C ontinuación)
I I I
Mi ú ltim a  correspondencia  a b a rcab a  h a s ta  ; la  llegada del 
avión correo que me condujo a  Casablanca. E n  el t rayec to  des­
de Buenos A ires a  N a ta l  no fueron  m uchas las o p o r tu n id ad es  
que tuve de escrib ir a  bordo de los d ife ren tes  aviones en que v ia ­
jé ;  apenas pude co n ta r  el tiem po necesario p a ra  to m a r  aque­
llas no tas indispensables de las ocurrencias p rincipales  del v iaje, 
las cuales, al sucederse rá p id a  y constan tem ente , no perm itían , 
por su. núm ero y variedad , que las confiara únicam ente  a  la  me­
m oria, aun  cuando de an tem ano  sabía  que en ella h a b r ía n  de 
quedar de ta l  m an e ra  g ra b a d a s  como p a ra  que no hub iera  tem or 
de que se borrasen . Con todo, tan to  e ra  de absorbente  la  visión
del p an o ram a  que an te  mis ojos se desarro llaba  a  un lado y a
otro de la  r u ta  que seguíam os bajo  sus diversos aspectos: el pu­
ram en te  topográfico o los que de estas  condiciones n a tu ra le s  del 
pa isa je  pud ieran  desprenderse  p a ra  la observa­
ción aeronáu tica , que fo rm a  p a r te  fu ndam en ta l 
de mi equipo de pasa je ro  av iador, o aquellos que 
resu ltaban  consecuencia de la diversidad a tm os­
fér ica  que en derro te ro  ta n  extenso ten ía  por ne­
cesidad que p resen ta rse , que de n in g u n a  hubiese 
podido dedicarm e a escribir. Además, contaba 
con las facilidades que p a ra  o rd en a r  mis corres­
pondencias h a s ta  la ú ltim a  escala  b ras ileña  me 
o frec ie ra  el vapor que me llevaría  a t rav é s  del 
A tlántico , en tre  N a ta l  y  D ak ar .  Así fué, en efec­
to: escribo, pero he de confesar que p re fie ro  el 
aeroplano por su fa l ta  de trepidación, y  eso que 
hay que ten e r  en cuen ta  que se t r a t a  de aviones 
postales que ofrecen escasa  comodidad p a ra  el 
pa sa je ro  que eventualm ente  llevan, como en mi 
caso.
E n tre  D a k a r  y Casablanca, la  m onotonía del 
pa isa je , d e te rm in ad a  por la  inm ensidad de las dos 
l lanu ras ,  la líquida, por u n a  p a r te ,  y  la  arenosa, 
por la  o tra , y las la rg a s  e tap as  del recorrido, las 
cuales, con excepción de la  D a k ar-S an  Luis (225 
kilóm etros), fueron  de 650 kilóm etros en tre  San 
L u is -P o rt  E tien n e ;  1.010 kilóm etros, P o r t  E tien- 
ne-Cabo Ju b y ;  965 kilóm etros, Cabo Juby-C asa- 
b lanca, me dieron ocasión de ap rovechar  la  t r a ­
vesía  y  com ple tar  mi correspondencia  h a s ta  este  últim o punto, 
de m a n e ra  que, sin pé rd ida  de tiempo, pudiese se r  rem itida  a 
Buenos A ires  p o r  el avión correo, que de un  m om ento a  o tro  lle­
g a r ía ,  llevando los sacos postales salidos esa m ism a m a ñ a n a  de 
Toulouse. ¿No es eso u n a  m arav il la?
Casablanca, baluarte de la civilización
Son las  doce y cuarto  del d ía  14 de ju lio  cuando despegam os 
del aeródrom o de la  Com pagnie G énérale  A eropostale , en Casa- 
blanca, es decir, a  los quince m inutos de nu es tro  a te r r iz a je  en 
dicha ae ro p laza ;  luego de h ab e r  cam biado de avión y  piloto, 
nos hallam os nuevam ente  en el a ire . L as  atenciones del je fe  de 
la  base y  o tra s  personas que se acercaban  a sa lud arm e  me im pi­
dieron hacer  conocimiento con el piloto, que h a  ocupado su  pues­
to en la  carlinga , en la  que, h a s ta  ese momento, se en co n traba
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loto que cuida su m otor ha hecho descender 
el a p a ra to  y  me indica, desde su carlinga, 
cómo la  te m p e ra tu ra  ha  cambiado, lo cual 
ya hab ía  advertido  ya  agradablem ente . Nos 
encontram os a  unos cien m etros de a ltu ra ,  
próximos a  la  costa. A lo largo  de un ca­
mino asfa ltado , veo burritos , esos bu rr i to s  
pequeñitos y pacientes que llevan sobre el 
anca  un hombre o u n a  m u je r  vestidos de 
blanco; m ucha gente, a  pie. Sobre las p la ­
yas, reuniones, evidentem ente fam iliares , en 
fo rm a  de pienics, salpicando el trayecto  
h a s ta  R abat, de trecho en trecho, con uno 
o dos automóviles qué han  llevado los g ru ­
pos aislados que observo. Recuerdo que es 
domingo, y, sobre todo, que es 14 de julio, 
y que me encuentro  sobre te r r i to r io  de do­
minio francés . E s  d ía  de doble y  g rand e  
fiesta.
L legada a R ab a t
al mecánico comprobando el funcionam iento  del motor. E l tiem ­
po, que, desde A gad ir,  pa rec ía  quere r  norm alizarse , se ha  afir­
m ado ahora , y  un cielo claro nos anuncia  a p a re n te  bonanza, ya 
que en cuestiones de navegación aé rea  la pureza  de la  a tm ósfe ra  
no expresa  siem pre la  condición m ás favorable.
E n  seguida cruzam os sobre Casablanca. Es, sin duda, una  
c iudad que h a  hecho y continúa  haciendo g ran d es  progresos. Lo 
denota  así su abun dan te  edificación m oderna, los numerosos edi­
ficios en vía  de construcción, la a n ch u ra  de 
sus calles, el mismo vasto  perím etro  de la 
ciudad, su puerto , las  m últip les y  bien ten idas 
c a r re te ra s  que a  ella conducen o que de ella 
p a r ten ,  se ría  m ejor decirlo, llevando desde 
ese próspero centro  de cu ltu ra  e in tensa  ac ti­
vidad, verdadero  b a lu a r te  de la civilización, en 
el límite del desierto, a  orillas del m ar, hacia  
el in te r io r  de M arruecos, los beneficios que de 
su  im portanc ia  se derivan  p a ra  el b ienestar 
de los europeos, que se ha llan  en zonas m ás 
avan zadas  en la  lucha  d ia r ia  de la  t r a n s fo r ­
mación p a u la t in a  de regiones poco hosp ita la ­
r ias , por su clima, la n a tu ra le za  del suelo y 
el c a rá c te r  de sus hab itan te s ,  reacios a des­
p renderse  de sus costumbres nóm adas.
Ju n to  al puerto , una  p lay a  bas tan te  con­
cu rr ida , aun  a  p e sa r  de la hora, y que de to­
das m an e ras  ofrece los halagos de un ba lnea­
rio moderno, con sus instalac iones: casillas de 
baño, g rand es  paraso les de lona de variados 
y  pintorescos colores. E n  breves m inutos de­
jam os C asab lanca  a  la  zaga. El a ire  es de 
fuego. No olvido que me encuentro  en A frica  
y  en pleno ve rano ; pero, con todo, eso no me 
consuela tan to  como p a ra  res ignarm e a sopor­
t a r  sin ín tim a  p ro tes ta  las bocanadas de a ire  
caliente que resp iro  y azotan mi cara . El pi- L as nubes sobre G ib ra lta r
Sobre Rabat
Como a  la  m edia hora  de vuelo, nos 
encontram os sobre R abat. E s  u n a  in te resan te  población que ofrece 
dos aspectos bien definidos y d istin tos : el europeo y el morisco. 
El p rim ero  da m uestras  de i r  extendiéndose ráp idam ente , en b a ­
r r iad a s  bien delineadas y de amplios espacios abiertos, con edi­
ficios y avenidas de reciente construcción; el segundo, con los 
g rupos de edificación com pacta de la  ciudad vieja, en tre  calle­
jue las  estrechas y sinuosas, m uros blancos, casi sin a b e r tu ra s ,  
que dan a e llas; casas con sus típicos patios centrales , cuadra-
dos. Nos a le jam os de R aba t,  sobre la  costa del m ar ,  habiendo, 
en tre tan to , ascendido a unos mil m etros, y  gozando a h o ra  de 
una  te m p e ra tu ra  m uy agradable .
K en itra , con su puerto  Mehdia, en la boca de Sebou, queda 
pronto rezagada.
A las 13,10 nos cruzam os con el avión que va al Sur, llevando 
la  correspondencia p a ra  Buenos Aires, que en C asab lanca  to ­
m a rá  las c a r ta s  que he dejado apenas u n a  h o ra  an tes. A la  de­
recha, a  lo lejos, u n a  cadena de m on tañ as  sobre las que bien 
pronto  debemos p asa r .  Son los montes del R iff . P a r a  el caso, he­
mos comenzado a to m a r  a l tu ra ,  siendo y a  el a ire  b a s tan te  fresco. 
Veo, delineados a  la d istancia , los contornos de A frica , en su cu r­
va hacia  el M editerráneo  con T áng er ,  el cabo E sp a r te l  y  la cos­
ta  de E sp añ a , a  lo lejos. La oportuna  subida p resen ta  an te  mi 
v ista  un amplio p a n o ram a  en un día b a s ta n te  claro.
Sobre el Estrecho de Gibraltar
Al sa lir  de A fr ica  en fren tam os el E strecho  de G ib ra lta r ,  en 
un rumbo que deja, a  n u e s tra  derecha, a  C euta  en el extrem o de 
su curiosa península , y a la  izquierda, al célebre Peñón. E s ta  
fo rta leza , a la que vamos acercándonos y sobre la  que volamos 
ya, v is ta  desde el a ire , es u n a  cosa insignificante. P o r  sobre ella 
pasam os a co rta  a l tu ra ,  y puedo observar, como en un inmenso 
m apa, la am plitud  de la  b ah ía  de A lgeciras  y  el resguardo  que 
ofrece a  los buques que en ella fondean, y  en la  que en ese mo­
mento se encuen tra  un buen núm ero  de navios. Los diques del 
puerto  de G ib ra l ta r  se hallan , como de costum bre, bien pobla­
dos de  unidades de la M arin a  de g u e r r a  b r i tá n ic a ;  en uno de 
ellos veo al E agle , sa lvador de F ra n co  y sus compañeros. Su t a ­
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m año es superio r al de cualqu iera  de los o tros buques allí e s ta ­
cionados, siendo curiosas, v is tas  desde el a ire  y, sin duda, t a m ­
bién desde la  superficie, su g ra n  p la ta fo rm a  y su to r re  a  un 
costado. L a  ciudad de La L ínea y las poblaciones que le siguen 
han  pasado, y  en tram os a h o ra  de lleno en pleno M editerráneo. 
Me vuelvo p a ra  echar  un últim o vistazo y decir ¡an  revo ir !  a 
A fr ica , y me im presiona la  sem ejanza  de las s e r ra n ía s  de aquel 
continente  con las de la  costa española, que he empezado a obser­
var. E s  e s ta  u n a  región rea lm en te  a b ru p ta ,  con m o n tañ as  como 
g igan tescos bloques macizos, que no d e jan  in te rs tic ios  en tre  las 
p iedras  donde pueda crecer un árbol. Debajo, el azul intenso ca­
rac te r ís tico  de este m a r  in te rio r . M álaga  aparece  p ro n to ;  en 
seguida, la S ie rra  N evada. P en e tram o s sobre t ie r r a  y  dejam os 
a A lm ería  a  n u e s tra  derecha. Luego, C a r ta g en a ,  centro  de evi­
dente im portanc ia , de la  que p a r te n  dos cam inos p rincipales  a 
uno y otro lado de la  costa, y  un tercero  que se in te rn a  sinuosa­
m ente  en un p ro fundo  valle y  que se p ierde a llá , a  lo lejos, al 
ace rca rse  a  u n a  ciudad b a s tan te  g rande , que debe de ser M urcia.
L a m arch a  de nuestro  avión es, en tre tan to ,  excelente, y, al 
paso que vamos, llegarem os a A licante  an te s  del tiem po previsto. 
Confieso que eso poco me in te resa  y a ;  me absorbe la  con tem pla­
ción, desde el a ire , de las regiones que a trav ieso  de ta l  m an e ra  
que no ceso de decirme la m arav il la  que es la Aviación, como no 
menos me asom bra  lo poco que se la  comprende, aun  cuando t a n ­
to h a  dado ya  p a ra  goce y beneficio de la  H um anidad . Lo único 
que me preocupa es que con la  term inación  del d ía  desaparezca  
la  visión del p ano ram a, y nosotros sigam os avanzando, d e ja n ­
do a t r á s ,  en la obscuridad de la  noche, bellezas innum erab les  que 
e sca p a rá n  a  mi vista.
( C on tinuará .)
De la „Gaceta“
L a Gaceta del 17 de octubre publicó el sigu ien te  Real d e c re to :
Modificación del texto de concesión de líneas de dirigibles 
Sevilla-B uenos Aires.
E X P O S I C I Ó N
S eñ o r: P ublicado el Real decreto  de 12 de feb rero  de 1927, haciendo la 
concesión de la línea de d irig ib les Sevilla-B uenos A ires y del ae ro p u erto  p a ra  
servicio de la m ism a en Sevilla, m a te r ia  ta n  nov ísim a que to d av ía  no ha  
alcanzado rea lidad  en p a r te  a lguna , y de u n a  m ag n itu d  considerable, no es 
de e x tra ñ a r  que se p ro d u je ra n  re ite rad as  dem andas de su m odificación, p a r ­
tiendo  p rim ero  del delegado del E stado  en la C om pañía, a  qu ien  el celo por 
la d e fen sa  de los in tereses que le estab an  m erecidam ente  confiados le llevaba a 
señ a la r  que pod ía darse  el caso de que la em p resa  a lcan za re  m ayores be­
neficios con m otivo del fracaso  que en el éxito , y m ás ta rd e  do* la  C om pa­
ñ ía , que ] expuso esto m ism o, solicitando se m odificase el Real decreto  de con­
cesión en dicho sen tido  y se p recisasen  algunos p u n to s  que ocasionaban  d i­
ficultades con las finanzas. El delegado del G obierno, con este m otivo, in fo r­
mó de nuevo que la  E m p resa  ex p e rim en tab a  dificultades g ran d es  p a r a  com­
p le ta r  el ca p ita l necesario  al desarro llo  del negocio, efecto  de la  fa lta  de g a ­
ra n tía  que la B anca  en c o n trab a  en algunos de los té rm in o s  de la concesión ; 
y  la D irección G eneral de N avegac ión  y T ra n sp o rte s  A éreos y el Consejo 
S u p erio r de A e ro n áu tica  in fo rm aro n , en resum en , que en su concepto  conve­
n ía  p ro p o rc io n a r estas g a ra n tía s  ap rovechando  la  ocasión  p a ra  que al m is­
mo tiem p o  se re d u je ra  la p r im e ra  in sta lac ió n  a  lo m ás esencial p a r a  en say ar 
el servicio, pues con este modo de proceder, si el ensayo no  te n ía  éxito , se 
a h o r ra r ía  el E stado  14.500.000 pese tas de los que com prom ete la  concesión,
y, en  cam bio, se llevaría) a  la te rm in ac ió n  de la o b ra  el estím ulo que h ab r ía
de p ro p o rc io n a r la seguridad  del éxito , si éste  se ob tuv iera .
El Consejo de E stado , a cuya su p e rio r en tid ad  fu é  en consu lta  este expe­
d ien te , vió el m ism o en el P leno de la Sección de la P re s id en c ia  y  A su n ­
tos E x te rio res , dando un lum inoso in fo rm e, en  el que, en resum en , a cep ta  
est?; in s in u ac ió n  de los altos C entros técn ico aero n áu tico s, llevando su celo al 
ex trem o  de d ic ta r  p o r sí p ro p io  las m odificaciones que h an  de s u f r ir ,  en su 
concepto , el R eal decreto  de 12 de feb rero  de 1927 si se ob tiene la p re v ia  con­
fo rm id ad , ya  lograda , de la C om pañía  Colón T rr .n saé rca  E spaño la , con las 
m odificaciones p ropuestas.
El Consejo de M inistros, a  p ro p u e s ta  del p re s id en te  que suscribe; acep ­
tó  en su to ta lid ad  la o p in ió n  del A lto C en tro  C onsultivo, lim itándose a  a ñ a ­
d ir  u n  a rtícu lo  adicional, especialm ente dedicado a  p rec isa r, en  todos los 
casos y  de u n  modo definitivo, cuándo se h a  de co n c ep tu a r que \r\ em presa
no tien e  éx ito  y ha  de considerarse  caducada la concesión, ev itando  así to d a
du d a  sobre e s ta  d ec larac ión , y a  p u n tu a liz a r  después la  fo rm a  del acuerdo  del 
E stad o  con la C om pañ ía  cuando el tex to  del R eal decreto  lo establece.
Y p o r e s tim ar m ás eficaz la pub licac ión  com pleta  del Real decre to  m odi­
ficado lo som ete así, de acuerdo  con el C onsejo de M in istros, el p re s id en te  del
m ism o a  la san c ió n  de V u e stra  M ajestad .
, M adrid , 16 de octub re  de 1929.— S eñ o r: A. L. R. P . de V . M., M iguel 
P r im o  de R ivera  y Orbaneja.
R E A L  D E C R E T O  
N ú m . 2 .1 5 5
A p ro p u e s ta  del p re s id en te  de Mi C onsejo de M in istros y de acuerdo  con 
éste,
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V engo en d e c re ta r  lo s ig u ien te :
A rtícu lo  único. Se en ten d e rá  modificado el tex to  del R eal decreto de 12 de 
feb rero  de 1927, haciendo la concesión de u n a  línea de d irig ib les en tre  Sevi­
lla y Buenos A ires a  la Sociedad Colón T ra n sa é re a  E spaño la, a  te n o r  de 
lo s ig u ie n te :
A rt. 1.° Se au to riz a  a  la Sociedad Colón T ra n saé rea  E sp añ o la  p a ra  im ­
p la n ta r  u n a  línea de d irig ib les en tre  Sevilla y Buenos A ires, con aeronaves de 
u n a  ea,pacidad m ín im a de 40 pasa je ro s  y 10 toneladas de ca rg a  general, de la 
que se re se rv a rá  dos pasa jes y 500 kilogram os de ca rg a  p a r a  servicios oficiales 
del E stado  en cada v ia je  y con la obligación de establecer en su día, en  las 
condiciones que se convengan, u n a  com unicación de servicio, p o r lo m enos se­
m anal, e n tre  Sevilla y C anarias, con d irig ib les p a ra  16 p asa je ro s  y u n a  to ­
nelada de caqga general. E n  caso de no e fec tu a r esta  Sociedad la  com unica­
ción Sev illa-C anarias en la fo rm a  d ispuesta  p o r el E stado, éste po d rá  e s ta ­
blecerla o co n tra tad la  lib rem ente  con quien  c rea  conveniente, u tilizan d o  el 
ae ro p u erto  que en Sevilla te n g a  la C om pañía Colón.
A rt. 2.° L a  Sociedad Colón T ra n saé rea  E spaño la  te n d rá  la exclusiva del 
servicio aéreo e n tre  E sp añ a  y la. R epública A rg e n tin a  d u ra n te  el período de 
c u a re n ta  años, p ro rro g ab le  p o r la tá c i ta  de diez en diez años. L a  no conce­
sión de estas p ró rro g a s  p o r u n a  de las p a r te s  deberá com unicarse a  la o tra
con u n  año de an tic ip ac ió n  a  la ex p irac ió n  del plazo.
A rt. 3.° E l E stado  p o d rá  ac o rd a r el establecim iento  de o tra s  Jíneaá 
aé reas t ra n s a tlá n tic a s ;  y en las que afec ten  al resto  de A m érica, p a rtien d o  
de Sevilla, te n d rá  la C om pañía Colón T ra n saé rea  E sp añ o la  el derecho de 
tan teo  d u ra n te  el tiem po  de d u rac ió n  de la concesión.
A rt. 4.° L a  C om pañía concesionaria  co n stru irá , por su cu e n ta  y sin .au x i­
lio alguno, b a jo  las condiciones y  plazos m áxim os señalados en los a r tíc u ­
los 5.° y 11, y en el te rre n o  cuyo pleno dom inio a d q u ir irá  defin itivam ente en 
legal fo rm a  y en la ex tensión  n ecesaria  p a ra  el to ta l desarrollo  del serv i­
cio, u n  p u e rto  aéreo com pleto, con h an g ares , fáb ricas  de h id rógeno  u  o tro
gas que la técn ica  aco n se jare  como m ás conveniente, ¡gasómetro, talleres, a lm a­
cenes, estac ión  rad io te legráfica  y m eteorológica, elem entos de a te rr iz a je , depen­
dencias aux ilia res, etc., en Sevilla, con su jeción  al p royecto  y  p resupuesto  ge­
n era l aprobado po r el M in iste rio  de T rab a jo , Com ercio e In d u s tr ia  po r Real 
orden de 29 de feb re ro  de 1928, y con la fecha de 29 de ju lio  del p rop io  año* 
seña lada p a r a  el concurso  de la ejecución de las obras p o r la R eal o rden  
de 27 de ju n io  del re ferido  año.
A rt. 5.° L a  C om pañía concesionaria, con arreg lo  al proyecto aprobado, 
con las o p o rtu n as  modificaciones que a  ta l efecto au to rice  la A dm in istración  
aeronáutica,, re a liza rá , en p rim e r lu g ar, con e s tr ic ta  su jeción  a  lo au to ri­
zado, aquellas insta laciones necesarias p a ra  poder llevar a  efecto los v iajes 
de p ru eb a  que a  ju icio  del E stado  español se consideren suficientes p a ra  g a ­
ra n tiz a r  el éxito  de la em presa.
E stas  obras, que se e fec tu arán  con arreg lo  al p royecto  aprobado , com pren­
d erán  so lam ente las insta laciones sig u ien tes: un  h an g a r, el m ástil de am arre , 
la  fá b rica  de h id rógeno  con gasóm etro , depósitos de. a lta  p resión , com preso­
res y tu b ería s , fá b ric a  de etileno, las estaciones m eteorológicas y de radio, p o r­
te r ía , insta laciones de ag u a  y el te rren o , incluido valla  y cierres, cam inos y 
a rreg lo  de los mismos. L as c itadas obras deberán  e s ta r  efectuadas an tes  del 
30 de ju lio  de 1931. Y se re se rv a rán  p a r a  liquidación de las m ism as, pese­
ta s  15.500.000.
T erm in ad as y ap ro b ad as tales obras re g lam en ta ria s  po r la D irección Gene­
ra l de N avegación  y T ra n sp o rte s  Aéreos, en la forma, p re sc r ita  en este Real 
decreto, si la  Sociedad Colón o el E stado, haciendo uso de la facu ltad  que le 
confiere la segunda disposición tra n s ito r ia , h u b iera  efectuado o e fec tu are  los 
v ia jes de ensayo e n tre  Sevilla y  Buenos A ires, y  el resu ltado  de los mismos 
dem ostrase , a  ju icio  del Gobierno, el éxito  del servicio no rm al, se a u to riz a rá  
a la Sociedad p a ra  que con tinúe las obras re s tan te s  h a s ta  co m pletar todas las 
insta laciones del ae ro p u erto , de conform idad  con el p royecto  aprobado. P a ra  
la rea lizac ión  y e n tre g a  de estas ú ltim as obras se concede u n  plazo m áxim o 
de dos años, a  c o n ta r  desde la fecha en que la D irección G eneral de N avega­
ción y T ra n sp o rte s  A éreos au to rice  su ejecución.
A rt. 6.° El E stado  español c o n tra ta  y se obliga ú n ica  y  exclusivam ente 
con la Sociedad Colón T ra n sa é re a  E spaño la, sin  que te n g a n  personalidad  ni 
acción p a r a  d irig irse  a  él cua lesqu iera  o tra s  Sociedades con quienes la So­
ciedad Colón suscriba  pactos o convenios.
A rt. 7.° E l concesionario  in g re sa rá  en la C aja  G eneral de D epósitos, a n ­
tes de com enzar las obras, como fianza, a  disposición de la  D irección Gene­
ra l de N avegación  y T ra sp o rte s  A éreos, u n a  can tid ad  igual al 1 p o r 100 del 
p resupuesto  de las m ism as, que le se rá  devuelta  después de ap ro b ad a  p o r la 
su p erio rid ad  el a c ta  de reconocim iento  final de las obras.
A rt. 8.° Todas las obras se llevarán  a  efecto  bajo  la inspección  de la D i­
rección G eneral de N avegación  y T ra n sp o rte s  Aéreos, sin  que pueda estable­
cerse en el proyecto v ariac ió n  al|guna que no sea p rev iam en te  au to rizad a  por 
la m ism a, la cuaj las re c ib irá  después de te rm in ad as , levan tando  ac ta , en 
la que h a b rá  de ce rtificarse que han  sido constru idas con arreg lo  al proyec­
to  y cláusulas de concesión.
A rt. 9.° Todos los gastos que o rig in e  la  inspección , v ig ilan c ia  y recep­
ción de las obras se rán  de cu en ta  del concesionario.
A rt. 10 U n a  vez te rm in ad a s  las obras del ae ro p u erto  de Sevilla y de­
vuelta  la fianza correspond ien te, an tes  de com enzar el servicio re g u la r de la 
línea de dirigibles, la  Sociedad deberá co n stitu ir , en la  fo rm a  p reven ida  en las 
disposiciones v igentes, u n a  fianza  de 500.000 pesetas, paira responder del 
cum plim iento  de las condiciones en que se co n c ie rta  el establecim iento  del 
mismo. i 1
Á rt. 11. E n  el caso de que lai C om pañía  proceda a  la  ejecución de la 
segunda p a r te  de las obras, con arreg lo  al a r t .  4.°, la  lín ea  aé rea  Sevilla- 
Buenos A ires deberá in au g u ra rse  con d irig ib les, en u n  plazo de dos años, 
a  co n ta r desde la fecha en que la D irección G eneral de N avegación  y T ra n s ­
po rtes Aéreos au to rice  la ejecución de las obras de la  secunda  p a r te  del aero ­
p uerto , debiendo establecer un  servicio re g u la r  m ensual de ida  y vuelta , que 
se co n v e rtirá  en qu incenal o sem anal cuando el tráfico  postal exceda de las 
10 toneladas p rev istas en el a r t.  1.".
Si aco rdada p o r el E stad o  la n u ev a  frecu en c ia  en que hayan  de efec­
tu a rse  los v iajes, la C om pañía Colón T ra n sa é re a  E sp añ o la  no hiciese el se r­
vicio en d icha fo rm a, el E stado  q u ed a ría  en libertad  de h ac e r p o r su cu en ta  
o c o n tra ta r  con o tra  en tidad  este suplem ento  de ser-vicio, u tilizando  libre­
m ente el aeropuerto .
A rt. 12. Al efecto  de que el m a te ria l vo lan te  responda, en cada m om ento 
a  la m áx im a eficacia del servicio, la Sociedad Colón T ra n sa é re a  E spaño la  so­
m ete rá  a  la ap robación  de la D irección G eneral de N avegación  y T ran sp o rte s  
A éreos los proyectos de las aeronaves que se p ro p o n g a  co m p ra r o co n stru ir.
A rt. 13. El pago de la p r im e ra  par-te de las obras del ae ro p u erto  a  que
se refiere el a r t.  4.°, en el caso de que el G obierno estim e, en v ir tu d  de los
ensayos de vuelo verificados, el éxito  n o rm al del servicio, se e fec tu a rá  m ed ian ­
te  u n a  subvención po r cada v iaje  que se realice.
Si los v ia jes son efectuados d u ra n te  el período de ejecución de la segunda 
p a r te  de las obras, la  subvención será  fijada  de com ún acuerdo e n tre  el E s ta ­
do y la C om pañía, siendo siem pre  p roporc ional al valo r real de la o b ra  e je­
cu tada , tom ándose en cu en ta  ta les subvenciones p a r a  el abono que h ay a  de 
hacerse en defin itiva a  la C om pañía, como consecuencia de la construcción  del 
ae ro p u erto  de Sevilla,.
Si son efectuadas después de te rm in ad a s  las obras de la segunda p a r te , la 
subvención im p o rta rá  la can tid ad  de 500.000 pese tas p o r viaje.
E n  uno y  o tro  caso, las sum as que el E stado  en treg u e  an u a lm en te  p o r este 
concepto  no podrán  exceder de seis m illones de pesetas, haciéndose la liqui­
dac ión  con arreg lo  al im p o rte  del valo r real y efectivo de las obras ejecu­
tad as  y con el 5 p o r 100 de in te ré s  de esta  can tidad , la cual nunca, podrá
exceder de 15.500.000 pesetas, como m áxim o. Las obligaciones adqu iridas por 
el E stado  y expresadas en el p á r ra fo  precedente , cesarán  en el caso de no te ­
n e r  éxito  los v ia jes de p rueba, y, salvo lo p reven ido  en el p á r ra fo  sigu ien te, 
se co n sid era rá  rescindido el co n tra to . El E stado  ad q u irirá  los te rren o s , ins­
talac iones y  construcciones efectuadas en Sevilla, p rev ia  valo ración  d e ta lla ­
da  del im p o rte  real y  efectivo de las m ism a s ; pero  sin  que en n in g ú n  caso 
te n g a  que ab o n a r m ayor can tid ad  de 15.500.000 pesetas. L a  can tid ad  a  abo­
n a r  a  la C om pañía se e fec tu a rá  en cinco anualidades, con un 5 p o r 100 de 
in te ré s  anual, debiendo hacerse la o p o rtu n a  consignación  p a r a  ta les a tenc io ­
nes en los P resupuestos ^generales del Estado.
Si la fa lta  de éxito  de los v ia jes de p ru e b a  fu e ra  en . cua lqu ie r m om ento 
im putab le  a  la Sociedad concesionaria  o se deb iera  a  no h ab e r puesto  ésta  
los medios p a r a  realizarlos en el plazo m arcado  p o r este R eal decreto  p a ra  
com enzar el servicio, no creyendo el Gobierno conven ien te e fe c tu a r  los v ia ­
jes po r cu en ta  del Estado, será  rescindido el co n tra to , procediéndose en t°J 
supuesto  conform e a  lo prevenido sobre el p a r tic u la r  en la v ig en te  legisla­
ción de O bras públicas del E stado  y ley de Contabilidad, do l . í °  de ju lio  
de 1911.
A rt. 14. E l pago del coste de la segunda p a r te  del ae ro p u erto , si se 
h u b ie ra  au to rizado  la construcción  de la m ism a, se h a rá  abonando el E stado 
a  la C om pañía la  can tid ad  de 500.000 pese tas p o r cada v ia je  que realice, no 
pudiendo exceder lo que el E stado  en tre g u e  an u a lm en te  p o r este concepto de 
seis m illones de pesetas, y haciéndose la liquidación con arreg lo  al im p o rte  del 
valor real de las ob ras e jecu tad as y con 5 pon 100 de Jn td rés, h a s ta  u n  
m áxim o de 14.500.000 pesetas. L a  Sociedad concesionaria  p o d rá  rec ib ir sim ul­
tán ea m en te  las subvenciones co rrespond ien tes al coste efectivo de la p rim e­
r a  y  la  segunda p a r te  de las obras, m ed ian te  los devengos p o r v ia je , h as ta  
que com plete la can tid ad  que am ortice  el to ta l del im p o rte  real y  efectivo de
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las obras del p u erto  de Sevilla, sin  que p o r este concepto acum ulativo  pueda 
p e rc ib ir del E stado subvención an u a l su p erio r a  seis m illones de pesetas, ni 
exceder de la can tid ad  a ab o n a r en defin itiva a  la C om pañía p o r la construc­
ción del ae ro p u erto  de la  sum a de 30 m illones de pesetas como m áxim o.
C uando p o r el concepto a  que se refiere el p á r ra fo  a n te r io r  y p o r razón  de
v iajes efectuados, las can tidades percib idas po r la C om pañía alcancen  la ci­
fra  de 30 m illones de pesetas, el E stado  q u ed ará  exento  de nuevos pagos y p ro ­
p ie ta rio  de los te rren o s , insta laciones y construcciones efectuadas en Sevilla 
p o r la C om pañía, con a rreg lo  al proyecto aprobado, que q u ed a rán  a rren d ad as  
a la C om pañía h a s ta  el té rm in o  de la concesión, m ed ian te  el pago de un  ca­
non anual.
A rt. 15. Los d irig ib les que em plee la C om pañía deberán  e s ta r  m a tricu ­
lados en E sp añ a  y ser su func ionam ien to  au to rizad o  p o r la superio ridad , en
la fo rm a  que establezcan las disposiciones v igen tes sobre su m ate ria .
A rt. 16. El 30 p o r 100 del personal fijo o n av eg an te , p e rm a n en te  o even­
tual, técnico, facu lta tiv o  o ad m in is tra tiv o  de la E m p resa , p o d rá  ser de nacio­
nalidad  d is tin ta  a  la españo la  y a rg e n tin a  d u ra n te  los cu a tro  p rim ero s años de 
su func ionam ien to , y en u n  90 p o r 100, al m enos, se rá  p roceden te de dichas 
dos nacionalidades a p a r t i r  de dicho plazo, debiendo el n av eg an te  e s ta r  espe­
cialm ente au to rizad o  p o r la D irección G eneral de N avegación  y T ra n sp o r­
tes Aéreos.
A rt. 17. No p o d rá  com enzar a  p re s ta r  servicio la línea sin  que su rég i­
m en de funcionam ien to  y ta r i fa s  h ay an  sido ap ro b ad as p o r la D irección Gene­
ra l de N avegación  y T ra n sp o rte s  A éreos, la  cual, en - lodo m om ento, e s ta ­
b lecerá sanciones en caso de incum plim ien to , con su jeción  a  los precep tos 
reg lam en tario s
A rt. 18. El ae ro p u erto  y la línea de d irig ib les fu n c io n a rá  ba.jo la  inspec­
ción del Estado, y la C om pañía  concesionaria  q u ed a rá  obligada a  p ro p o rc io n a r­
le, a  su costa, en el ae ro p u erto , las dependencias y elem entos necesarios a su 
in te rv en ció n .
A rt. 19. E s ta  concesión se o to rg a  dejando  a  salvo los derechos de p ro ­
piedad y sin perju ic io  de tercero .
A rt. 20. El concesionario se obliga al cum plim ien to  de la ley de P ro tec ­
ción a la in d u s tr ia  nacional, del R eglam ento  p a r a  su ap licación , de la ley re­
la tiva  al co n tra to  del tra b a jo  obrero  y de cu an ta s  disposiciones hay v igentes 
aplicables a este caso y puedan  d ic ta rse  en lo sucesivo.
A rt. 21. Est?. concesión lleva a p a re ja d a  la dec larac ión  de u tilidad  públi­
ca, a  los efectos p ertin en te s .
A rt. 22. Todos los gastos que ocasione el cum plim iento  de las condicio­
nes de esta  concesión serán  de cu en ta  del concesionario , con avrqglo a las in s­
trucc iones y dem ás disposiciones que r i ja n  sobre la m a te r ia  en  el m om ento en 
que aquélla  te n g a  lugar.
•»
A rt. 23. E l Gobierno, a  propuesta , del M in iste rio  de la  G obernación , de­
te rm in a rá  el auxilio  con que el E stado h a  de c o n trib u ir  p a r a  la constitución  
del servicio de correspondencia, sobre la base de d a r  a la  C om pañía u n a  p a r ­
tic ip ac ió n  en las sobre tasas que se establezcan, no in fe r io r  al 50 po r 100 de las 
m ism as.
A rt. 24. El incum plim ien to , p o r p a r te  del concesionario, de cua lq u ie ra  de 
las condiciones an te rio res  se rá  causa de caducidad de la concesión, con p é r­
d ida  de la fianza, siguiendo los trá m ite s  p re sc rito s  en la ley g en e ra l de O bras 
públicas.
A rt. 25. El G obierno ¡n ten v en d rá  la co n stitu c ió n  de las C om pañías filia­
les de la Colón, con objeto de v e lar p o r que no quede d ism inu ida  la g a ra n ­
t ía  técn icoadm in istra .tiva  po r p a r te  de aquélla , a  los efectos de cum plim iento  
de. las obligaciones de la concesión.
A rt. 26. E n  el caso de g u e rra , el a e ro p u erto  de Sevilla, los d irig ib les y
el m a te r ia l de la C om pañía  p o d rán  se r in cau tad o s p o r el E stado , con arreg lo
a  las disposiciones v igen tes sobre m ovilización.
A rt. 27. A esta  concesión le se rán  aplicables todas las disposiciones que
se d ic ten  en lo sucesivo p a ra  todas las de su clase.
A rt. 28. E s ta  concesión queda cond icionada a  lo que, respecto  a  la legal 
con stitu c ió n  de g a ra n tía  técn ic o ad m in is tra tiv a  de la Sociedad Colón, m a rc a  la 
R eal orden del M in isterio  de F om ento  de 17 de noviem bre de 1923.
A rt. 29. L a  concesión que se otor|g?, p o r este Real decreto  queda supe­
d ita d a  a  lai condición  de que los concesionarios o b ten g an  la c o rre la tiv a  del
G obierno de la  R epública A rg e n tin a , y, en todo caso, su je ta  a  las n o rm as que
de com ún acuerdo  convengan  dicho G obierno y el de E sp a ñ a  p a ra  re g u la r  el
nuevo servicio en su aspecto in te rn ac io n a l.
A rt. 30. El Estado se re se rv a  el derecho de re sca te  de la lín ea  en todo
tiem po, m ed ian te  la indem nizac ión  que se d e te rm in e  p o r m edio de peritos, en
re lación  con el valo r de la m ism a y el tiem po  que fa lta re  p a r a  el té rm in o  de 
la concesión.
A rtícu lo  ad icional. P a ra  todos los casos se e n ten d e rá  que hay fa lta  de 
éxito  en el servicio, dándose p o r caducado el co n tra to , como dispone el a r ­
tículo  13 de este R eal decreto, cuando, a  p a r t i r  del 30 de ju lio  de 1931, no  se
realicen  seis v ia jes anuales, p o r lo menos, de Sevilla a  Buenos A ires y regreso.
Si la  E m p resa  tu v ie ra  éxito , y te rm in ad a s  y  recib idas to d as las obras que 
com prende el p royecto  aprobado, el coste de éstas no  h u b ie ra  llegado a  los 
30 m illones de pese tas de su p resupuesto , la C om pañía  p o d rá  seg u ir p e rc i­
biendo en los v ia jes  sucesivos las can tid ad es seña ladas a  cad a  uno  de éstos, 
h a s ta  co m p le ta r dichos 30 m illones de pese tas fijados como m áxim o, según 
establece el a r t .  13 del R eal decreto  p rim itiv o  de la concesión.
P a ra  fija r la  can tid ad  a  d e te rm in a r  de com ún acuerdo  con la C om pañía 
en  el caso del segundo p á r ra fo  del a r t .  13, se to m a rá  como n o rm a  p a ra  cada 
v ia je  el 4 p o r 100 del valo r de las ob ras realizadas y acep tad as  entonces, 
s iem pre  d en tro  del m áxim o de an u a lid ad  y del to ta l desembolso del E stado 
fijado en este R eal decreto.
E n  cualqu ier caso no p rev isto  en este R eal decreto , las ob ras e jecu tad as  y 
rec ib id -s  p o r el E stado  le serán  abonadas a  la C om pañía  en cinco anualidades, 
con el 5 p o r 100 de in te ré s, s iem pre  d en tro  de los m áxim os fijados en este 
Real decreto. .
Disposiciones transitorias.
P rim e ra . E n  el caso de que la C om pañía  realice v ia jes  aéreos d u ra n te  el 
período de e jecución  de la  segunda p a r te  de las obras, con arreg lo  al de­
recho reconocido en el a r t .  13 del R eal decreto , se rá  s iem p re  ind ispensable, 
l ia ra  in au g u ra rlo s , que las condiciones de seguridad  p a r a  los v ia je ro s  y el p e r­
sonal fijo n av e g an te  sean sa tis fac to rias , a  ju icio  del E stado , qu ien  p o d rá  
a u to r iz a r  en ta l caso la reducción  de la capacidad  de los d irig ib les, debien­
do te n e r  la que establece el a r t.  1.° de este R eal decreto , a  p a r t i r  de la  fecha
a  que se refiere el r,rt. 11 del m ism o.
S egunda. El E stado  se re se rv a  el derecho de re a liz a r  p o r  su cu e n ta  los 
ensayos, p ruebas, v ia jes  y construcciones n ecesaria s  p a r a  e s tu d ia r  p o r sí
m ism o las c a rac te rís tic a s  de la  línea, recu rrien d o  p a r a  ello a  los elem entos p ro ­
pios o ex trañ o s  que estim e oportunos.
Dado en Palacio , a diez y seis de octub re  de mil novecien tos veitinueve.— 
A L F O N S O .— El p re s id en te  del Consejo de M inistros, M iguel P rim o  de R ive - 
vera y Orbaneja.
Ecos e informaciones
ALEMANIA
Se h a  l le g a d o  a un  acu erdo  
en tre  le  D eu tsch e  L ufthansa  
y la  N o rd -B a y er isch e  A. Gr.
R ecien tem ente hablam os del in te re sa n te  proceso e n tre  el Reich y la N ord- 
B ayerische A G., Sociedad que explo taba, sin  au to riz ac ió n  oficial, la línea 
aé rea  P lauen-L e ipz ig -B erlín , y que p o r ello había sido condenada a  u n a  m u lta  
de 1.000 m arcos. El T rib u n a l de T em pelhof h ab ía  condenado al Reich a  las 
costas. Como consecuencia de este ju icio , que reconocía a  su com petido ra  el
derecho a ex p lo ta r las m ism as líneas aé reas , la  s itu ac ió n  de  l a 'L u f th a n s a  
h u b ie ra  podido hacerse c rítica .
E n tre  am bas Sociedades se llegó a u n  acuerdo , lo que p e rm itió  p o n e r fin 
a la  com petencia y a  las in te rp e lac io n es del R eich tag  y en el L an d ta g , de Sa­
jo rn a . P o r  este acuerdo, la L u fth a n sa  se hace accion ista  de la Sociedad adversa. 
E s ta  a se g u ra rá  los servicios de la n z a d e ia  en líneas co rtas, m ie n tra s  que la 
g ra n  Sociedad a lem an a c o n tin u a rá  exp lo tando  las líneas in te rn a c io n a les  y las 
líneas in te rio re s  de A lem ania.
Se d ec la ra  que este acuerdo pone fin “a  la  g u e r ra  aé rea” e n tre  el R eich y 
la S a jo n ia , país que subvencionaba a la N ord-B ayerische.
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Se co n stru irá n  a lg u n o s  
d ir ig ib le s  exx F r ied r ic h sh a fe n
El D r. K iep, d irec to r de la H am b o u rg  A m erica  L inie, h a  dado, en la L iga 
N áu tica  H am burguesa , u n a  conferencia  sobre el p roblem a de los tra n sp o r te s  
.’»éreos, llena de in te re san tes  datos sobre las construcciones nuevas proyectadas 
en las fáb ricas  de F ried rich sh a fen .
Se co n s tru irá n  cua tro  nuevos d irig ib les “ Z eppelin” : dos p o r cu e n ta  de 
A m érica  y o tros dos con ayuda de fondos, cuya m ayor p a r te  ya está  su scrita  
en la ac tualidad .
L a H am bourg  A m erica  L in ie  desem peña u n  papel p rep o n d era n te  en esta  
em presa. Los p lanos del nuevo tip o  de zepelines están  ya  hechos.
E stas  m áqu inas no se rán  m ás la rg a s  que el “Z. 127” , pero te n d rá n  un 
m ayor d iám etro , lo que les d a rá  u n a  form a m ás recogida.
A este p ropósito , la P re n sa  a lem an a  indica, como consecuencia de las de­
claraciones del Di-. K iep, que el servicio aéreo reg u la r transoceán ico  es ta rá  
asegurado  con ayuda de v a ria s  escalas.
E l puerto  de enlace en E u ro p a  e s ta rá  seguram ente , en la llan u ra  del R hin , 
no lejos de B aden-B aden.
Se p royecta, igualm ente, la u tilización  de un puerto -esca la  al su r de P arís , 
en el valle del Loire.
El p u erto  final am ericano  e s ta r ía  en W àshington. Pero , se añade, hay que 
resolver d iferen tes problem as técnicos an tes  de que el servicio tra n sa tlá n tic o  
esté asegurado de m a n e ra  sa tis fac to ria . T al es, por ejem plo, la  m e jo ra  de 
los procedim ientos de a te r r iz a je  y de salida.
E l problem a de la  a v io n e ta  popular
Se h a  considerado en A lem ania como u n  g ra n  acon tecim ien to  aeronáu tico  
la jo rn a d a  del 25 de octubre pasado, d u ra n te  la cual vo laron , en p resen cia  de 
u n a  num erosa asistencia , dos av ionetas m onoplanas sin  co la : la “ Cygogne” , 
p ro v is ta  de u n  m otor de 8 C. V., y la “Soltenhoíf” , con m otor de 25 C. V., que 
lleva el nom bre de su in v en to r. L a  m ism a idea ha  sido perseg u id a  en la con­
cepción de estos dos a p a ra to s :  reducción  del peso y de la resisten c ia  del aire- 
p o r el aco rtam ien to  del fu se la je  y la supresión  de los ó rganos estabilizadores 
en cada uno de ellos, y, adem ás, en la “Cygogne” , p o r la su p resión  del tre n  
de a te rr iz a je .
E n  a ten c ió n  a  la pequeña p o tencia  y a  la facilidad  de construcción  de t a ­
les aviones, los técnicos alem anes p ien san  e s ta r  en condiciones de p o n er a  la 
v en ta  en el m ercado av ionetas al p recio  de 2.500 m arcos.
El p ropósito  que los construc to res quisieron  lo g ra r con ayuda de las en ­
señanzas obten idas en la construcción  de p laneadores y del vuelo a  vela ha  
sido el de m e jo ra r el t ip o  norm al de avión con m otor desde el p u n to  de v ista  
de peso, resisten c ia  del a ire  y estabilidad.
E l ingen iero  A le jan d ro  L ippisch , ayudado p o r los pilotos S tam m er y 
N eh rin g , h a  llegado, según se dice en A lem ania, g rac ia s  a la fo rm a  de flecha 
d ada  al velam en, a  la u tilización  de un sis tem a de m andos la tera les en las 
ex trem idades de las alas y a la m odificación de los m andos de p ro fu n d id ad
y de d irección, a c rea r un  p lan ead o r de u n a  g ra n  estab ilidad  en cualquier 
posición de vuelo. Con un a larg am ien to  de 1/8, este ap a ra to  tiene, adem ás, 
un  ángulo  de p laneam ien to  de 1/20.
A fin de tra n s fo rm a r  este p laneador en av ión , u n  m otor “D. K. W .” de 
8 C. V., fué m ontado al p rin c ip io  delan te , con una hélice p ro p u lso ra  a trá s , 
m an d ad a  p o r un  árbol de tran sm is ió n  a travesando  todo el fuselaje . E l m otor 
fué en ,seguida dispuesto a trá s  y la hélice m an d ad a  en to m a directa , lo que 
p erm ite  au m en ta r  el rend im ien to .
L a supresión  del tr e n  de a te r r iz a je  y su reem plazam ien to  p o r u n  sim ple 
p a tín  cen tra l, como en los p laneadores, necesita  el em pleo de “sandow s” p a ra  
el lanzam ien to  del ap a ra to  a  la salida, porque la potencia del m otor es de­
m asiado pequeña p a ra  p e rm itir  el desp lazam iento  ráp id o  del a p a ra to  sobre 
su p a tín .
E sta  solución ha contribu ido , en cambio, a  elevar la velocidad del vuelo del 
avión a  127 kilóm etros po r h o ra  y a  fa c il ita r  considerab lem ente los a te r r i ­
zajes.
E n  cuanto  a  la fo rm a  general del ap a ra to  aseg u ra  al vuelo u n a  estab ili­
dad de ru ta  mucho m ayor que no corre  peligro  de verse com prom etida, como 
en los tipos norm ales, con a ire  ag itado  y h a s ta  cuando se com eten fa lta s  de 
p ilo ta je .
L a “ Cygogne” , p ilo tada p o r Groenhoff, ha  efectuado toda clase de m anio­
b ras en vuelo y, especialm ente, seguros v ira je s. Los a te rr iz a je s  fueron  realiza­
dos en corto espacio y m erced al f re n a je  producido por la desviación de los 
tim ones laterales de d irección.
Un se r v ic io  aéreo  en tre  
B erlín ' y  C on st«n tin op la
L a Deutsche L u fth an sa , persigu iendo la realización  de sus proyectos de 
servicios postales aéreos ráp idos a  la rg a  d istanc ia , ha  hecho rea lizar, rec ien ­
tem ente, u n  nuevo ensayo en tre  B erlín  y  C onstan tinop la.
El avión e ra  un  m onoplano “A rado  V I” con m otor de 500 C. V.
E n tre  las fuentes de ingreso que p iensa  ex p lo ta r la  L u fth an sa , cu en ta  con 
el correo, que es ac tu a lm en te  la ú n ica  que p erm ite  com pensar bien los gastos 
de la E m presa . De ah í que la creac ión  de la rg as  líneas postales te n g a  un 
puesto im p o rtan te  en su p ro g ram a, proponiéndose, a  m edida que sus posibili­
dades financieras se lo p e rm itan , h acer sa lir  cu an to  an tes  aviones de Tem- 
pelhof destinados a  a se g u ra r servicios ráp idos.
AMÉRICA DEL SUR
Las l ín e a s  aéreas  
E stad os  U n id o s-A r g e n t in a
L a P re n sa  am erican a  an u n c ia  que el p residen te  B ernardo  Irigoyen  h a
firm ado el decreto au to rizando  la a p e r tu ra  de u n a  . línea aé rea  en lazando los
Estados U nidos a  la A rg e n tin a , en nueve días.
E sta  lín ea  co rresponderá , en la costa  oeste de P an am á , con el servicio
que aseg u ra  el enlace en tre  los E stados U nidos, M éjico y  Cuba.
L a  P r i m e r a  M a r c a  D e l  M u n d o  E n t e r o
DE F A M A  C O N S O L I D A D A
entran en la construcción del 98 °/o de los aviones del mundo
D REYFU S FRERES, 50, ru é  Bois ■ CL /Cf íY
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ANTILLAS
La lu c h a  por la  co n q u is ta  
d e  lo s  se r v ic io s  aéreos
L a zona de las A ntillas es ac tu a lm en te  objeto  de u n a  com petencia m uy 
d u ra  en tre  d ife ren tes  P otencias, po r la o rg an izac ió n  de los servicios aéreos.
L a P an  A m erican  A irw ays h ab ía  ex perim en tado  al p rin c ip io  dificultades 
p a ra  rec ib ir de las au to rid ad es inglesas el perm iso  p a r a  estab lecer u n  ae ró d ro ­
mo en P o r t  of S pain  ; pero  la C om pañía fué au to riz ad a  rec ien tem en te  p a ra  
recib ir y t ra n s p o r ta r  el correo  y los pasa jeros. A unque la lín ea  M iam i-Cuba- 
P u e rto  R ico -S an ta  L u c ía -T rin id ad  h a s ta  las G uyanas ing lesa  y holandesa no 
funciona sino de u n a  m an e ra  m uy lim itada , el efecto m oral de la  in a u g u ra ­
ción de la lín ea  por el p rop io  L indbergh  h a  sido considerable en todo el A r­
chipiélago. Como se reco rd a rá , e s ta  in au g u ra c ió n  se efectuó  el mes pasado, 
coincidiendo con la p resen cia  en P o r t  o f S pain  del crucero  acorazado am eri­
cano Rochester, cuyo com andan te  o rgan izó  g ran d es fiestas.
L a P an  A m erican  A irw ays h a  d erro tado , pues, a  su rival la  N ew  Y o rk  
Río Buenos A ires Line.
Se dice tam bién  que la L uftgeschw ader a lem ana , de Colombia, env ía  u n a  
m isión a T rin id ad . L a  im p o rtan c ia  de esta  en c ru c ijad a  e n tre  el su r, el cen tro  
y el n o rte  del C on tinen te  am erican o  se afirm a cada d ía  m ás.
CHINA
U n se r v ic io  aéreo  
e n tre  S h an ga i y  HanKen
A caba de establecerse un servicio aéreo reg u la r e n tre  S h an g h a i y H an k en , 
habiéndose hecho u n  ensayo en tre  estas dos ciudades con un  av ión  anfibio 
pertenecen te  a  u n a  C om pañía  am erican a . E ste  a p a ra to  h a  efectuado  el t r a ­
yecto de ida y vuelta , o sean, 1.930 k ilóm etros, en  doce horas.
DINAMARCA
E.1 p rogreso  d e  lo s  tran sp ortes  aéeros
Los tra n sp o r te s  aéreos han  acusado este año  u n  p rogreso  m uy sensible.
S iete mil cua trocien tos p asa je ro s  h an  llegado o han  salido de C openha­
gue (2.000 en agosto ), em prendiendo  el t rá n s ito  a  M alino. Los tra n s p o r te s  de 
pasa je ros se elevaron, en C openhague m ismo, de 4.450 el año a n te r io r  a  6.000.
ESPAÑA
L legada a Sevilla de los av iadores L a rre  Borges y Challe, que v an  a  in te n ta r
la tra v e s ía  del A tlán tico
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Dos m il q u in ien tos t r e in ta  y cu a tro  a p a ra to s  a te r r iz a ro n  en K a stru p . Los 
tra n sp o r te s  de m ercancías p a r a  C openhague h an  aum entado  en un  50 p o r 
100, y los tra n sp o r te s , saliendo de C openhague, en u n  100 p o r 100.
E l p rogreso  d e  lo s  
tra n sp ortes  aéreos
Los tra n sp o r te s  aéreos han  progresado  este año de u n  modo m uy sensible.
S iete mil cua trocien tos p asa je ro s  h an  llegado a  C onpenhague p h an  salido 
2.000 en a g o s to ), com prendiendo el t rá n s ito  a  M almo. Los tra n s p o r te s  de 
p asa je ro s  se han  elevado, p o r el m ism o C openhague a  6.000, en luigar de
4.450 el año pasado
Dos mil qu in ien tos t r e in ta  y cu a tro  a p a ra to s  han  a te rrizad o  en K astru p . 
Los tra n s p o r te s  de m ercancías hac ia  C openhague h an  au m en tad o  en un  50 
p o r 100 y les tra n sp o r te s  que p a r te n  de C openhague en un  100 p o r 100.
ESTADOS UNIDOS
A ctiv id a d  d e  la  in d u str ia  
a ero n á u tica  am ericana
T res mil q u in ien tos aviones m ilita re s  y  com erciales, de u n  v a lo r de 25
m illones de dólares, han  sido constru idos este año  en los E stados U nidos, según 
las declaraciones hechas a  la A sam blea de la C ám ara  de Com ercio A e ro n áu tica  
A m erican a , en Cleveland.
Los aviones con fu se la je  descubierto  han  sido los constru idos en m ay o r 
núm ero  ; después v ienen  los m onoplanos con cab in a  ce rra d a , cuyo núm ero 
(884) m arc a  u n  adelan to  considerable respecto  de la p roducción  de años a n ­
terio res.
Como consecuencia del desarro llo  ráp id o  de los t ra n s p o r te s  aéreos, el n ú ­
m ero de los aviones de tra n s p o r te  m ultim o to res es m ás im p o rta n te  este año, 
a lcanzando  a  115, en lu g a r de 63 en 1928.
L a  producción  de aviones m ilita res  h a  d ism inuido , en cam bio, en u n  50 
po r 100 con re lación  al año  a n te r io r . Se h a  com probado, p o r o tra  p a r te , un
aum en to  de núm ero  de aviones b ip lazas con fu se la je  descubierto  p a ra  sport
y en tren am ien to .
E l núm ero  de tipos de aviones cuya construcc ión  está  au to riz a d a  p a r a  el 
uso p riv ad o  o com ercial se eleva a  232.
La c e n tr a l iz a c ió n  aeronáu tica
L a fusión  o p e rad a  e n tre  las tre s  im p o rta n te s  firm as P ra .tt e t W hitney  
A irc ra f t  C om pany, de H a rs fo rd  C hance V o n g h t Co., de N u ev a  Y o rk  ; y Boeing 
A irp lan e  and T ra n sp o r t  C o rp o ra tio n , de Seattle , con el nom bre de T he U n ited  
A irc ra f t  an d  T ra n s p o r t  C om pany, es un  im p o rta n te  acon tecim ien to . E s ta  
n u ev a  E m p resa  d ispone de cap ita les casi ilim itados, p o rque la  S ta n d a rd  Oil, 
la G eneral M otors y la N a tio n a l C ity B an k  tien en  cada, u n a  u n  re p re sen ta n te  
en  el Consejo de A d m in is trac ió n . E l ca p ita l se eleva a  m ás de 3.500 m illones 
de fran co s, la sum a m ás im p o rtan te  que jam ás  se h a  in v e rtid o  en u n a  E m ­
p re sa  ae ro n áu tica . Según las declaraciones de M r. B oeing, la  firm a  cons­
t r u i r á  aviones, h idroaviones y  m otores y, al m ism o tiem po , o rg a n iz a rá  u n  se r­
vicio de tra n s p o r te  del correo y de pasa je ro s  que e x ten d e rá  su red  sebre to d a  
la A m érica  del N o rte  y del Sur. P o r de p ro n to , el trá fico  se d e sa rro lla rá  con­
siderab lem en te  en los E stados U nidos y se m e jo ra rá  el m e rc a d o ; adem ás, el 
t r a n s p o r te  de todas las m ercancías do valor se rá  en te ra m e n te  asegurado  p o r el 
co rreo  aéreo.
FRANCIA
C réd itos para 1a A v ia c ió n  d e  tur ism o
M. L a u re n t E ynac h a  dado a  conocer, en v a r ia s  ocasiones, su in ten c ió n  
de desenvolver el tu rism o  aéreo en F ra n c ia , como base de u n a  in d u s tr ia  y 
de u n a  ac tiv id ad  ae ro n áu tica s  libres.
Los créd itos calculados a  este efecto  en el p resu p u esto  de 1930 se elevaban 
a lrededor de u n  m illón, sea a  títu lo  de p rim as  de com pra , sea a  títu lo  de reem ­
bolso a  las A sociaciones, de u n a  p a r te  de las ho ras de vuelo de sus adheridos.
A dem ás, en tre  los créd itos de p ro to tip o s , u n a  lia rte  debe h acerse  a  los 
av iones de tu rism o  y u n a  do tación  im p o rta n te  se rá  co n sag rad a  a p ru eb as  des­
tin a d a s  a  es tim u la r la p rá c tic a  del tu rism o  aéreo.
Im p re s io n ad a  p o r el in te ré s  de estos p ro g ram as , la Com isión de H acienda, 
de acuerdo  con el m in is tro  del A ire , p ro p o n d rá  a  la C ám ara  in c o rp o ra r  al 
proyecto  de p resupuesto  u n a  sum a de cinco m illones d estin ad a  a  fa c i l i ta r  a 
los p a r tic u la re s  la adquisición de aviones de turism o.
L a  do tación  in icial se en c u en tra , así pues, considerab lem ente au m en tad a .
Arrancador V I E T , auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIILT, Constructor
64* Avenue Edouard Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
1 b o m b a  de  ai re ;  2,  pu lv er iza do r ;  3, b o m b a  de  inyecc ión;  4, d i s t r i b u id o r  fi jado ene l  moto r ;  5, a g u ja  de  inflación;  6, vern ier  d e  reglaje;  7, m a n ó m e t r o  de l  a r r a n c ad o r ;  
8  ^ m a n ó m e t r o  de l  ex t intor ;  9, d e p ó s i to  de  a i re  del  a r r a n c ad o r ;  10, dep ós i to  de  gaso l ina ;  11, tu b o s  del  d i s t r ib u id o r  a  los  c i l ind ros ;  12, t u b o  del  m a n d o  de l  ext intor ;  
13, t u b o  del  d e p ó s i to  de  a ire  del  ex t in tor ;  14, t u b o  p a r a  h i n c h a r  los  n e u m á t i c o s ;  15, tu b o  de  as p i r ac ió n  de  gaso l ina ;  16, tu b o  de  inyecc ión  d e  gaso l ina .
E-l arrancador auto-virador, asegura:
1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección de gasolina en las tuberías de admisión; 3.°, el llenado del depósi to  del extintor; 4.°, la 
inflación de los neumáticos;  5.°, la puesta  en presión de los amortiguadores, neumáticos u oleoneumáticos; 6.°, la inflación del m a­
terial neumático de salvamento;  7.°, el funcionamiento de las instalaciones de aire comprimido a alta presión.
El auto-arranque hace girar al motor durante  la admisión de la mezcla carburada  a fin de encontrar  un buen punto  de encendido 
para  asegurar  todas  las salidas sin tocar  a la hélice. Este principio, al suprimir  las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
tiempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato  utiliza únicamente los
medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde  el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica completamente  las gasolinas de todas  las densidades  a todas  las temperaturas, merced a su 
reglaje de carburación. Puede  ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta  sin modificación a todos los tipos de mo­
tores sin distinción de potencia.
Este  arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa; agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc.; la bomba de inyección de gasolina sirve de depósito para  el arrancador. Este  ap a ra ­
to permite  el arranque de los aviones multimotores.
Los trajes L E M E R C IE R  equipan el 
9 0  por iOO de la Aviación  francesa
L ’A E R O N A U T I Q U E
REVISTA MENSUAL ILUSTRADA
LOS MÁS IM PORTA NTE S E S T U D I O S  TÉC NICOS  DO C U ­
MENTACIÓN I N É D I T A  S O B R E  T O D O S  L O S  APARATOS 
 : N U E V O S  .. . ■
G A U T H I E R ,  V I L L A R S  E.T Ció. ED I T O R E S
55, Qual des Grands Augustin. - PARÍS 
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Los av iadores Costes y Bellonte sobre Le B ourget, a  su regreso  a  F ra n c ia
C on stitu c ión  d e  u n  
c o n so r c io  aeronáutico
Se acab a  de co n stitu ir  un  consorcio aéreo que co m p re n d e : la Sociedad Lo- 
r ra in e , los A stilleros A eronáu ticos del Sena, H a n rio t, N ieu p o rt, Dyle e t Ba- 
ca lan , S. E. C. M. y L ath am . Su cap ita l es de 325 m illones de francos. E sta  
co n cen trac ió n  es conform e al p ro g ram a  de M. L a u re n t E ynac , que, como ya
hemos dicho, qu iere red u c ir el núm ero  de Casas fa b ric an te s  de ap a ra to s
a  diez.
E l f in a l  d e l „ ra id “ B a illy ,
R e g in e n se  y  M arsot
A caba de finalizar, en Le B ourget, u n  v ia je  de g ra n  tu rism o  aéreo. E s el 
que han  realizado  tre s  franceses con un vuelo de 23.000 k ilóm etros.
Bailly, R eginensi y M arso t despegaron , el d ía  23 de octubre, a  las seis y 
diez de la m añ an a , desde ese m ism o aero p u erto  de Le B ourget. No d ije ron  en
cu án to  tiem po  con taban  i r  a M adagascar o a  M ozam bique, n i cu án to  tiem po
p erm an ece rían  allí. Se lanzaron  al a ire , y ocho d ías después el av ión  se po-
•Dcspués de la  llegada a  Le B ourget, de izq u ie rd a  a  d e rech a : M. L a u re n t 
E ynac , R eginense, B ailly y M arso t (F o t . Meurisse.)
saba en T an a n a riv e , ba tiendo  p o r c in cu en ta  y  dos horas, el record  del enlace 
F ran c ia -M ad ag asca r, establecido, diez d ías an tes, p o r M archesseau, G onlette  y 
B ourgeois, con un  m a te ria l sensib lem ente idéntico.
Seis d ías después del a te r r iz a je  en T an a n a riv e , B ailly y sus dos in se p a ra ­
bles com pañeros decidieron re g resa r .
Se sabe poca cosa, en sum a, de lo que fué el vuelo. Sólo pu n to s  en  el m ap a  
fijan  n u e s tra  a te n c ió n : O rán , R eggan , N iam ey, Z inder, F o rt-A rch am b au lt,
B angu i, L u luam burg , Q uilim ane y T an a n a riv e , y, a  la  vuelta , Q uilim ane, Eli- 
sabethville, Coquilhatville, F o rt-A rch am b au lt, Z inder, Gao, A d ra r, M álaga y 
C artag en a .
L a  ru ta  segu ida p o r los av iadores es la  de la  fu tu ra  lín ea  F ran c ia -M ad a- 
gr.scar, que m ide unos 11.500 k ilóm etros. Fué, pues, t re s  sem anas, de las cu a­
les seis d ías de descanso en T an a n a riv e , lo que in v ir tió  el t r iu n v ira to  Bailly, 
R eg inensi y M arso t en un  vuelo de 23.000 k ilóm etros. L a  velocidad d ia r ia  co­
m erc ia l fué, p o r consiguien te, de 1.000, perform ance  ad m irab le  y d ig n a  de 
elogio.
E s ta n to  m ás notab le cuan to  que to d as  las e tap a s— salvo la ú ltim a , la  de 
lleg ad a  a  P a rís— se e fec tu aro n  de día, lo m ás ráp id a m en te  posible, es verdad, 
pero  en condiciones m uy d iferen tes , sin  em bargo , de las de u n  record.  El 
v ia je  de Bailly, R eg inensi y M arso t tiene, pues, u n  s in g u la r  valor.
L a  tr ip u la c ió n  h a  dado u n a  n u ev a  y herm osa p ru e b a  de su excelencia. 
E n  cu an to  al m a te r ia l, que acab a  de re n d ir  u n as  ciento  c in cu e n ta  ho ras de 
vuelo en  condiciones de te m p e ra tu ra  y de tiem po  m uy d ife ren te s , h a  dado 
tam b ién  u n a  dem ostrac ión  excelente.
A dem ás de u n  in te rés  tu rís tico , el v iaje , abso lu tam en te  p a r tic u la r , de tre s  
av iadores, h a b rá  perm itido , sin  du d a  a lg u n a , es tu d ia r el reco rrido  de esa g ra n  
a r te r ia  a f r ic a n a , que el año p róx im o  debe v er cóm o nace y  a u n  cóm o p ru eb a  
inconcusam en te  el inm enso in te ré s  de la  red  aé re a  colonial fran cesa .
Bailly, R qginensi y M arsot llegaron , el 20 de noviem bre, a Le B o u rg e t ; 
i pero  el d ía  18, p o r la m añ an a , es tab an  en Gao, sobre el N ig e r !  E l S ah a ra , 
de Gao a  A d ra r, fu é  a travesado  en ocho horas. De A d ra r, los av iadores vola­
ron h a s ta  M álaga, y de allí h a s ta  C a rtag en a , donde te n ía n  d ispuesto  su abas- 
ten c im ien to  p a ra  sa lir  lo m ás p ro n to  posible p a r a  P a rís . E s de señ a la r, por 
lo que concierne al m ate ria l, que el a p a ra to  es tab a  equ ipado  con neum áticos 
“P allad iu m ” , lo que tien e  su im p o rtan c ia , en a ten c ió n  a  los num erosos a te ­
rr iz a je s  efectuados en te rren o s , p o r decirlo así, im prac ticab les.
H o m o lo g a c ió n  d e  „record s"  m u n d ia le s
L a F ed erac ió n  A e ro n áu tica  In te rn a c io n a l h a  hom ologado los s igu ien tes re­
cords m u n d ia les:
C l a s e  C.— A v i o n e s  l i g e r o s ,  s e g u n d a  c a t e g o r í a  (b ip lazas de u n  peso in fe r io r
a 300 kilogram os)
A l t i tu d  (P o lo n ia ).— T en ien te  av iador F . H . Z w irk o  y A. K oc jan , con m ono­
p lano tip o  “R. W . D. 2” , de los ta lle res de los E stu d ian te s  de la E scuela  P o ­
litécn ica  de V arsovia, m o to r “ Salm son” 40 C. V ., en V arsov ia , el d ía 19 de 
octub re  de 1929: 4.004 m etros.
C l a s e  C b i s  ( h i d r o a v i o n e s )
Velocidad en 100 kilóm etros  (G ran  B re ta ñ a ) .— Oficial av iad o r H . R. D. W ag- 
h o rn , con m onoplano  su p e rm arin e  “Rolls-Royce S. 6” , m o to r “Rolls-Royce R. 
S p ith ead ” , el d ía  7 de sep tiem bre  de 1929: 531,200 k ilóm etros.
Velocidad en 100 k ilóm etros  (G ran  B re ta ñ a ) .— Oficial av iad o r R. L. R. 
A tcherley , con m onoplano  su p e rm a rin e  “Rolls-Royce S. 6” , m o to r “Rolls-Royce 
R. S p ith ead ” , el 7 de sep tiem bre  de 1929: 533,800 k ilóm etros.
H O L A N D A .
E l p resu p u esto  d e  
A ero n á u tica  para 1930
E l p resu p u esto  de la A e ro n áu tic a  holandesa p a ra  1930 se p re sen ta  de la 
m an e ra  s ig u ie n te :
a) A e ro n áu tica  civ il: Gastos de A d m in is trac ió n    138.504 florines
E stud ios ae ronáu ticos y gastos de ello re su lta n te s   126.896 —
G astos diversos de los cuales 400.000 florines de subven­
ciones a  la K. L. M ................................  429.300 —
T o ta l ............................ .................... 694.700 florines
P a r tic ip a c ió n  al ca p ita l acciones de la K. L. M.......................  1.500.000 florines
T o t a l  g e n e r a i ........................................  2.194.700 florines
b)  A ero n áu tica  m ilita r  y m a rítim a :
A ero n áu tica  m ilita r    1.016.760 florines
A ero n áu tica  m arítim a  ................................................................  413.500 —
INGLATERRA
La o rg a n iza c ió n  d e l  serv ic io  
b ritá n ico  Londres-L& s In d ia s
Los ingleses p rosiguen  ac tiv am en te  la o rg an izac ió n  de la A viación  aé rea  
en tre  P e rs ia  y la  M esopotam ia. E s ta  línea, en efecto, re p re se n ta  u n a  de las
secciones de la g ra n  v ía  de tra n sp o r te s  aéreos en tre  In g la te r ra  y las Ind ias,
vía E l Cairo, B agdad, B uchir. L a  Sociedad Im p eria l A irw ays, que debe ase­
g u ra r  estos tran sp o r te s , está  en tra to s  con el G obierno p e rsa  con ta l fin.
Desde el 10 de mayo, los aviones “ J u n k e rs ” no efec túan  m as que un v iaje  
po r sem ana, de T eherán  a  B agdad, el lunes p o r la m añ an a , con regreso al 
m arte s  por la m añ an a . Se espera  d u p lica r este servicio. Como los aviones in ­
gleses de jan  B agdad p a ra  E u ro p a  el lunes, los aviones “ J u n k e r s ” que llegan de 
T eh erán  el m ism o d ía  tien en  la co rrespondencia  asegurada . E n  cambio, p a ra  
los aviones que llegan de E u ro p a  a  B agdad el jueves, la correspondencia  no 
existe, y los v iajeros, así como el correo, deben a g u a rd a r  h a s ta  el m arte s  si­
g u ien te  p a ra  to m a r el av ión  “J u n k e r s ” que hace el servicio B agdad-T eherán .
R especto del servicio postal, las A dm in istraciones postales p e rsa  e ira - 
k ian a  no están  aún  de acuerdo, de* ta l suerte; que el correo  aéreo de L ondres 
con destino a  T eh erán  no u tiliza  los aviones, sino que to m a el tra n s p o r te  au ­
tom óvil e n tre  B agdad  y T eherán .
P o r o tra  p a r te , desde el d ía  2 de noviem bre, y h a s ta  nuevo aviso, el ser­
vicio postal aéreo In g la te rra - la s  In d ias  em prende, h a s ta  A tenas, la ru ta  aé rea  
de la E u ro p a  cen tra l, en lu g ar del it in e ra r io  po r Génova. E l av ión  salido el 
sábado p o r la m a ñ a n a  de L ondres, d e ja rá :
Colonia, a las trece  y t re in ta ,  el sábado.
N urem berg , a  las ocho y tre in ta ,  el dom ingo.
V iena, a  las doce y t re in ta ,  el dom ingo.
B udapest, a  las siete, el lunes.
Belgrado, a  las diez y  quince, el lunes.
U skub, a  las trece  y  t re in ta ,  el lunes.
Salónica, a  las nueve y  t re in ta ,  el m artes (ho ra  local).
Las ho ras de llegada y salida  de A tenas no están  sensiblem ente modificadas.
N uevos a v io n e s  d e  transportes  
d e 4-0 pasajeros para  
la  Im perial A irw ays
Doce aviones de tra n sp o r te , de 40 p asa je ro s, con u n a  p o ten cia  de 2.000 
caballos-vapor es tán  en construcción  en las fáb ricas  H andley  P age, en Cric- 
klewood (Londres) p o r cu en ta  de la C om pañía Im p eria l A irw ays.
L a cab in a  de los pasa je ro s  está  d iv id ida en tre s  co m p artim ien to s: el de 
de lan te  contiene 20 pasa je ros y el de a trá s  o tros 20. E n  cu an to  al co m p arti­
m ien to  cen tra l, se rá  u n  bar.
Los pasa je ro s  podrán  c ircu la r en esta  cab in a  como en u n  tre n . Se cu en ta  
con que la construcción  de estos ap a ra to s  e s ta rá  te rm in a d a  el año próx im o.
L a  Im p eria l A irw ays rec ib irá , igualm ente, d en tro  de poco, un  nuevo avión 
de tra n s p o r te  tr im o to r  del tip o  “ W estland 4” , d ispuesto p a ra  el tra n s p o r te  de 
cu a tro  pasa jeros.
ITALIA
E n sa y o s  d e  u n  a v ió n  
g iga n te  d e  b om b ardeo
E n el aeródrom o de G allazate se han  efectuado los ensayos del nuevo avión
de bom bardeo constru ido p o r la Sociedad C apron i, y  que es, en la actualidad , 
el m ás g ran d e  ap a ra to  de su especie. E n tre  las personalidades p resen tes en el 
cam po de A viación se en co n trab an  el g en era l Balbo, m in is tro  del A ire, y  el 
general Valle, jefe  de E stado M ayor, que ex presaron  su sa tisfacc ión  p o r las 
pruebas.
E l nuevo av ión , un  b ip lano  que pesa 15 toneladas, m ide 10 m etros de a l­
tu r a  y 28 de longitud , po d rá  t ra n s p o r ta r  12 toneladas de c a rb u ra n te  y ocho 
toneladas de bom bas. Equipado  con seis m otores de 1.000 C. V., su velocidad 
h o ra r ia  pod ría  oscilar e n tre  190 y  210 k ilóm etros.
L a  p o tencia  del “C apron i” 6.000 C. V. es la m ism a que la del “D orn ie r” 
“Do X” ; pero hay  g ran d es d ife rencias en el peso : 15 toneladas, en vacío, p a ra  
el “C apron i” , c o n tra  las 25 del “D o rn ie r” . Si las c ifras  de ca rb u ran te s  y de 
bom bas, 20 toneladas en to ta l, son exactas, el rend im ien to  del b ip lano  ita liano  
será  notable.
H ay  que señ a la r tam bién  que el “Do X ” es u n  a p a ra to  com ercial, m ien tras  
que el “C ap ro n i” parece  e s ta r  ún icam en te  constru ido  con v istas al uso m i­
lita r.
NORUEGA
S u sp en s ió n  de se r v ic io s  
aeroposta le s
Como consecuencia de la  suspensión  de c iertas  líneas aéreas d u ra n te  el in ­
v ierno, los servicios postales aéreos d e ja rá n  de fu n c io n a r h as ta  nuevo aviso, 
en tre  In g la te r ra  y N oruega.
YUGOESLAVIA
Apertura de u n  ser v ic io  aéreo
L a C om pañía yugoeslava A eropu t h a  in au g u rad o , recien tem en te , u n  se r­
vicio aéreo e n tre  V ien a  y  B elgrado E ste  servicio parece  ser, según sus p ro ­
m otores, el elem ento in icial de u n a  red de ru ta s  aé reas destinadas a  en laza r­
los cen tros m ás im p o rtan tes  de los B alcanes. Es la p r im e ra  línea yugoeslava 
que pasa  las fro n te ra s  del Reino. Será exp lo tada p o r la A ero p u t y  la  C. I- 
D. N . A.
E ste  servicio h a  sido in au g u rad o  p o r un  av ión  “ P o tez” del tip o  em pleado 
po r la C. I. D. N . A.
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COSTES y BELLONTE
acaban de hacer que vuelva 
a F R A N C I A  el principal
„RECORD“ DEL MUNDO
al conseguir recorrer
PARÍS-TZITZIKAR (China), o sea más de 8.000 kms.
en una s o la  e tap a  
con su B R É G U E T
Motor HISPANO-SUIZA 6 0 0  C. V.
Después de la primera travesía del Atlántico Sur y la triunfal 
vuelta al Mundo de Costes y Le Brix, después de la travesía 
del Atlántico Sur por Jiménez e Iglesias, el „record“ del Mun­
do de velocidad en 5.000 kilómetros de Girier y Weiss, des­
pués de la primera travesía francesa del Atlántico Norte por 
Lefevre, Assolant, Lotti, el „record“ de Costes, confirma
la superioridad incontestable del motor
Hispano-Suiza
Société F rançaise  H I S P A N O - S U I Z A
Rue du Capitaine Guynemer 
Bois C O L O M B E S  (Seine)
El tiempo es oro
Enviad vuestras cartas  
Viajad
Enviad vuestras mercancías
■ §por av ió n
y ganareis tiempo
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ESPAÑA.—M adrid: Avenida Conde de Peñalver,  17.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo  de Gracia, 19.—Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo  de los Márt ires ,26.—Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.—Dirección t e ­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL.— Río de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—M ontevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
Aei oposta l-Montevideo.
ARGENTINA.—B uenos Aires: Calle Reconquista, 2 4 0 . - Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
X*
Dom ingos
Toulouse 
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires 
Santiago de Chile
P a r a  to d o s  in fo r m e s  d i r ig i rs e  a  las  o f ic in a s  d e  la C o m p a ñ ía %Ï
fe
